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Zagadnienie przeobrażenia dotychczasowego 
systemu przemysłu autobusowego zaczyna coraz 
bardziej krystalizować się. Zewnętrznym objawem 
tego jest cały szereg świeżo wydanych rozporzą- 
dzeń wykonawczych, regulujących cały splot spraw 
związanych z zarobkową komunikacją pojazdami 
mechanicznemi. 

Uważaliśmy, że stanowiąc pewną całość win- 
ny być też równocześnie podane pp. Przedsiębior- 
com by ułatwić im orjentację w tym dość skom- 
plikowanym zagadnieniu. 

Nie mamy zamiaru w niniejszym artykule 
wchodzić w szeroką interpretację tych rozporzą- 
dzeń, pozwolimy sobie jednak w krótkości zsu- 
imować, jakie zagadnienia są już sformułowane, 
a jakie jeszcze ulegają względnie mają uledz 
pewnej modyfikacji. 

Podstawa zagadnienia koncesyjnego to jest 
Ustawa i do niej Rozporządzenie Wykonawcze. 
Przypominamy sobie z uprzednich artykułów za- 
mieszczonych w niniejszem piśmie o koniecznej 
ramowości Ustawy, a nawet i Rozporządzenia Wy- 
konawczego, by uelastycznić władzom ich po- 
sunięcia, jak i rozszerzyć środki działania, dla 
uzyskania odpowiednich rezultatów z punktu wi- 
dzenia polityki ogólnopaństwowej. 

To też, jak było do przewidzenia niezbędna 
dziś okazała się w tym układzie Instrukcja dla 
pp. Wojewodów, by ukończyć całość budowy 
tego aparatu rozdzielczego koncesje. 

Instrukcja ta ma być pierwszą »potrawą« 
dla mającej być powołanej do życia Głównej 
Komisji Przewozów Samochodowych. 

Niestety jak dotychczas nic nie jest wiado- 
mem co do terminu jej zwołania. Sądzimy jednak 
iż w ciągu miesiąca stycznia pierwsze zebranie 
Komisji prawdopodobnie się odbędzie. 

Ogłoszone w Dzienniku Ustaw Nr. 100 prze- 
pisy rejestracyjne dla pojazdów mechanicznych 
wprowadziły w pierwszym momencie zawikłania 
a to na tle braku artykułu przejściowego. 

Specjalny Okólnik Ministerstwa Komunikacji 
z dn. I4/AM r. b. za Nr. D. R. 149/1 ostatecznie 
uregulował te przepisy dla obecnych pojazdów 
mechanicznych. Mają się one stosować jedynie do 
nowych pojazdów ubiegających się o koncesje. 

Sądzimy, że ulegną one jeszcze pewnej re- 
wizji a to w szczególności w stosunku do propo- 
 nowanego rozwiązania miejsca schówka dla prze- 
wożonych bagażów pod siedzeniami pasażerów. 
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Podobnie się ma według naszego poglądu z od- 
cięciem szofera, za pomocą przezroczystej tafli, 
która według naszego mniemania nie przyczynia 
się do zwiększenia bezpieczeństwa, a wprost prze- 
ciwnie na tle dodania wewnętrznych przegródek 
w czasie najmniejszej katastrofy może być powo- 
dem skaleczeń i t. p. 

Przymus ubezpieczenia pojazdów mechanicz- 
nych od odpowiedzialności prawnej będzie obo- 
wiązywał z dn. 31 stycznia 1933 r. 

Związek Związków  Właścicieli Przedsię- 
biorstw Autobusowych R. P. finalizuje obecnie 
organizację wlasnego Towarzystwa, jak i pertrak- 
tacje z Towarzystwami Ubezpieczeniowemi w spra- 
wie generalnej reprezentacji. 

VW czasie posiedzenia Zarządu Zw. Zw. dnia 
29 grudnia 1932 r. zapadną w tym względzie 
ostateczne decyzje, które będą przedłożone pp. 
Przedsiębiorcom do zrealizowania. 

Pewne ograniczenie w ustaleniu już obecuie 
wysokości laryfy jest spowodowane koniecznością 
opracowania nowych ogólnych i szczególnych wa- 
runków na tle rozszerzonej dotychczasowej skali 
odpowiedzialności przedsiębiorcy; mamy jednak na- 
dzieję, że uda się nam niebawem sprawy te po- 
myślnie rozwiązać. 

Muszą jednak pp. przedsiębiorcy pamiętać, 
że tylko i wyłącznie przy solidarnym postępowa- 
niu możemy liczyć na zadawalające rezultaty. | 

W przeciwnym wypadku żadne zabiegi Źw. 
Zw. nie będą mogły w jakimkolwiek wypadku 
zapobiegnąć akcji dywersyjnej pewnych Towa- 
rzystw Ubezpieczeniowych, które przy pomocy 
zapewnienia doraźnych korzyści będą próbowały 
przyciągnąć pewne przedsiębiorstwa autobusowe 
do siebie i do nieubezpieczenia się za pośred- 
nictwem Związku Związków Właścicieli Przedsię- 
biorstw Autobusowych R. P. 

Zagadnienie obecnie obowiązujących ciężarów 
z tytułu P. F. D. uległo z dniem 1 grudnia pewnej 
modyfikacji. Niestety nie zostały przyjęte całko- 
wicie proponowane przez nas zasady wyliczeniowe, 
poza jedną dzielącą przedsiębiorstwa autobusowe 
na grupy uzależnione od codziennego przebiegu 
autobusu. Jednak przeskoki te według naszego 
poglądu są zbyt glębokie. 

Są poglądy by te opłaty uległy rewizji 
ustalając jako podstawę | zl. za miejsco-kilometr 
autobusu dzienąego przebiegu. Nie wchodząc w sa- 
me zasady wysokości tej sumy, nie potrzebujemy 
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udawadniać słuszności tej tezy, która w sposób 
bardziej objektywny rozgranicza grupy płatników 
w myśl zasady »płaci ten kto jeździe. 

Jednak olbrzymie zaległości z czasów p. Mi- 
nistra Neugebauera całkowicie uniemożliwiają 
wyjście na szerokie wody, powodując bardzo po- 
ważne powikłania w naszych przedsiębiorstwach. 

Zdaje się nam, iż rozumieją to doskonale 
władze egzekucyjne, które jednak muszą spełniać 
swoje zadanie. Musimy się ze swej strony zastrzec 
co do możliwości uregulowania tych zaległości, 
od których jeszcze w niektórych miejscach pobiera 
się za zwłokę 1,5% miesięcznie. 

Uważamy, że ryczałty na P. F.D. z roku ubie- 
głego, ustalające opłaty 250. — zł. od miejsca w auto- 
busie muszą być zrewidowane bezwzględnie, ule- 
gając niezbędnej zniżce, gdyż żadne przedsiębior- 
stwo nie jest w stanie z dochodów przedsiębiorstwa 
pokryć tą sumę, szczególnie o ile się uwzględni 
obecną sytuację gospodarczą kraju, jak i warunki 
drogowe. Ponadto wysokie koszta kupna autobusu, 
amortyzacyjne, reperacji pojazdów mechanicznych, 
cena paliwa, niemożność podwyższenia taryfy prze- 
wozowej — oto tło w których wyrastają wysokie 
koszta eksploatacyjne, a niespowodowane wadli- 
wością wewnętrznej organizacji samego przemysłu 
autobusowego. 

Jesteśmy głęboko przekonani, że Ministerstwo 
zechce E się do tego poglądu. 

Nowelizacja Ustawy P. F. Ð. powoli posuwa 
się naprzód i ma być niebawem przedłożona 
w Prezydjum Rady Ministrów. Niestety projekt 
ten został w części jedynie zmodyfikowany przez 
ustalenie zamiast 20 gr. tylko 15 gr. od kg. ben- 
zyny, jako opłaty dodatkowej na P. F. D. 

Pozatem autobusy mają płacić 10 zł. od 100 
kg. lecz za to również opłaty od miejsco-kilo- 
metrażu dziennego przebiegu autobusu identyczne 
jak jest w Monitorze Nr. 264 z dn. 17.XI poz. 303. 
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Daje to w ostatecznym wyniku około 6.600 zł. 
opłat rocznych od autobusu przy przejeździe po- 
wyżej 150 klm. dziennie. W tych warunkach we- 
dług naszego poglądu nie może być mowy o ja- 
kiejkolwiek kalkulacji taryfy. 

Optymizm w ocenie możliwości obciążenia 
przedsiębiorstwa autobusowego naprawdę prze- 
kracza poczucie rzeczywistości, a przecież »czyn- 
nik kosztów własnych jest dla każdego przedsię- 
biorstwa nieodzownym elementem kalkulacji han- 
dlowej i głównym sprawdzianem prawidłowej 
eksploatacjic, jak pisze I. G. w dziale Komunikacji 
i Transportu w »Polsce Gospodarczej« zeszycie 
Nia gE 

Czyżby te zasady miałyby być u nas zapo- 
znawane. 

O ile do tego weźmiemy stan drogowy lo 
naprawdę zagadnienie »koncesji« dla zarobkowego 
przewozu pojazdami mechanicznemi ma specy- 
ficzny posmak. 

Wierzymy, że musi przyjść rewizja tej psy- 
chozy »świelnych rzekomo interesówc w prze- 
myśle autobusowem, czego najlepszym dowodem 
jest sam wygląd autobusów, jak i stan majątkowy 
przedsiębiorstw dzisiejszych oraz przedsiębiorców. 

Bez odpowiedniej dolacji na drogi i rewizji 
odpowiednio ustawy P. F. D. nie możemy mówić 
o koncesjach dla autobusów i ciężarówek, jak nie 
można mówić o komunikacji kolejowej, o ile nie 
ma odpowiedniego toru. 

Premjowanie pojazdów mechanicznych pro- 
dukcji krajowej z funduszu P. F. D. wygląda na 
bolesny żart tak w stosunku do budżetu P. F. D. 
jak i problemu motoryzacji Polski. 

Posunięcie to należy uznać za jedno z naj- 
nieszczęśliwszych bo nie zapewnia przemysłowi 
krajowemu środków, a jedynie wprowadza chaos 
w budżet podatku celowego, który z istoty swej 
nie znosi jakiegokolwiek virement, 
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biorstw Autobusowych R. P. 


Niniejszem donosimy, iż dn. 28.XII odbędzie 
się posiedzenie Komisji Rewizyjnej Związku, jak 
i Komitetu Wykonawczego Zw. Zw., zaś w dniu 
29.XII pełne posiedzenie Zarządu Zw. Zw. na któ- 
rym zapadną ostateczne uchwały w sprawie ubez- 
pieczenia, jak i w innych bardzo ważnych zagad- 
niach dotyczących dalszych prac Zw. Zw. 

Zawiadamiamy, iż w dniu 2 stycznia 1933 r. zo- 
staje powołana do życia specjalna Sekcja Konce- 
syjna przy Zw. Zw. Właść. Przed. Aut. R. P. 
pod osobistym kierownictwem p. Jerzego Kornec- 
kiego doradcy prawnego Zw. Zw. 

W związku z tem, w porozumieniu z Mini- 
sterstwom Komunikacji opracowujemy specjalne 
wzory podań o koncesje, jak i będziemy wydawać 
specjalne druki, które ułatwia pp. Przedsiębiorcom 
autobusowym całą technikę składania podań, zaś 
władzom zainteresowanym umożliwią szybkie zor- 
jentowanie się w materjale przedłożonym przez 
przedsiębiorcę. 

Dla ułatwienia orjentacji w tych dość skom- 


plikowanych sprawach wydajemy zbiór wszystkich 
ustaw i rozporządzeń odnoszących się do spraw 
koncesyjnych dla zarobkowego przewozu pojazda- 
mi mechanicznemi z odpowiednim komentarzem. 

Na podstawie $ 50 i $ 5E Rozporządzenia 
Ministra Komunikacji z dnia 6 lipca 1932 roku, 
osoby korzystające z uprawnień, określonych w ar- 
tykule 10 Uslawy Koncesyjnej z dnia 18 kwietnia 
1932 r, winni w ciągu 3 miesięcy t. j. do dnia 
31 stycznia 1933 r. uzyskać zaświadczenie (według 
wzoru w załączniku Nr. 2 Rozporządzenia wyżej 
wspomnianego) stwierdzające, że osoby te w dniu 
18 kwietnia 1932 r. wykonywały przewóz okre- 
ślony w artykule I, z jednoczesnym wskazaniem 
pojazdów mechanicznych, linji albo linij lub ob- 
szarów. 

Zaświadczenia te będą mogli przedsiębiorcy 
otrzymywać z (Województwa po przedłożeniu ca- 
łego szeregu wiadomych dokumentów a przede- 
wszystkiem polisy ubezpieczeniowej. 

Zważywszy, że Ustawa Koncesyjna rozsze- 
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rzyła dotychczasowy zakres odpowiedzialności 
przedsiębiorcy, na skutek czego musiały być spe- 
cjalnie opracowane szczególne i ogólne warunki 
ubezpieczeń jak i zaakceptowane przez Państwo- 
wy Urząd Kontroli Ubezpieczeń donosimy, że 
wszystkie dotychczasewe umowy ubezpieczeniowe 
od odpowiedzialności prawnej (cywilnej) z punktu 
widzenia ustawowego są niewystarczające i będą 
mogły być zaakceptowane przez Władze na pod- 
stawie mających być niebawem zatwierdzonych 
zasadach przez Państwowy Urząd Kontroli Ubez- 
pieczeń. 

Wobec czego wszyscy pp. Przedsiębiorcy 
nieubezpieczeni winni w sprawach uzyskania po- 
lisy ubezpieczeniowej nawiązać kontakt bezpośre- 
dni ze Związkami Wojewódzkimi jak i ze Związ- 
kiem Związków Właścicieli Przedsiębiorstw Auto- 
busowych R. P., który przedłoży niebawem WPa- 
nom Przedsiębiorcom rezultaty pertraktacji z To- 
warzystwami jak i co do organizacji własnego 
Towarzystwa Wzajemnego dla Ubezpieczeń. 


Dr. Andrzej Marchwiński 


Również wszyscy, którzy będą dokonywali 
konwersji (wymiany) polis ubezpieczeniowych nie- 
zależnie czy umowę ubezpieczeniową zawarli sami 
bezpośrednio winni to obecnie dokonać jedynie 
i wyłącznie za pośrednictwem Związków Woje- 
wódzkich jak i Związku Związków Właścicieli 
Przedsiębiorstw Autobusowych R. P. Zaznaczamy, 
że umowy ubezpieczeniowe nieskonwertowane nie 
będą wystarczające dla Władz. 

Państwowy Urząd Kontroli Ubezpieczeń nie- 
bawem zatwierdzi opracowane nowe warunki ogól- 
ne i szczególne jak i taryfę dla odpowiedzialności 
cywilno-prawnej; poczem będziemy mogli pp. Przed- 
siębiorcom rozesłać do podpisu wnioski o ubez- 
pieczenie. Dla powyższego wzywamy Związki 
Wojewódzkie do zakończenia zbioru adresów pp. 
Przedsiębiorców, którzy zgłosili się do Panów 
w tej sprawie i przywiezienie tych list z dniem 
29 grudnia 1932 r. na posiedzeniu Zarządu Związ- 
ku Związków Właścicieli Przedsiębiorstw Autobu- 
sowych R. P. 


Jeszcze o przymusie ubezpieczenia od odpowiedzial- 
ności za wypadki. 


VW poprzednim zeszycie (9—10) »Autobusu« 
w trzech artykułach omówiony został obowiązek 
składania kaucji lub polisy ubezpieczeniowej oraz 
związane z tem zagadnienie odpowiedżialności 
cywilnej za wypadki. 

Obszerny ten kompleks zagadnień oczywiście 
nie da się wyczerpać w ramach wielu nawet ar- 
tykułów; celem niniejszych uwag jest oświetlenie 
jednego jeszcze odcinka tej sprawy — granic od- 
powiedzialności. 

Przepisy prawne w tej dziedzinie, obowią- 
zujące na ziemiach polskich są zupełnie fragmen- 
taryczne i niewystarczające; rodzima judykatura 
w zakresie odpowiedzialności za wypadki także nie 
jest bardzo rozwinięta, wreszcie najnowsze prze- 
pisy Ustawa i Rozporządzenie o zarobkowym 
przewozie osób i towarów pojazdami mechanicz- 
nemi załatwiają tylko drobną część sprawy — za- 
bezpieczenie roszczeń. 

W tym stanie rzeczy chcąc odpowiedzieć na 
pytanie o granicach odpowiedzialności nie pozo- 
staje nic innego jak sięgnięcie do teorji prawa 
cywilnego i judykatury obcej. 

Nie zagłębiając się w nadzwyczaj ciekawe, 
lecz nadto może specjalne rozważania prawnicze 
wystarczy powiedzieć, że zasada odpowiedzialno- 
ści przedsięciorcy za wypadki związane z wyko- 
nywaniem przedsiębiorstwa przeszła trzy stadja 
rozwoju. 

Pierwsze stadjum ograniczało odpowiedzial- 
ność do wynagrodzenia rzeczywiście poniesionych 
szkód, o ile dowiedzionym zostało, że przedsię- 
biorca, zazwyczaj przez niedbalstwo, zły stan urzą- 
dzeń, zaniedbanie środków ostrożności i t. p. za- 
winił, czyli wyrządził szkodę. Trzeba było winy 
przedsiębiorcy dowieść. 

W następnym stadjum, zasada nie uległa 
zmianie, zmieniła się tylko sytuacja stron, sąd wy- 


magał, aby ze strony przedsiębiorcy dowiedzionem 
zostało, że uczynił on wszystko, aby wypadkowi 
zapobiec. 

Wreszcie ustalił się pogląd że odpowiedzial- 
ność przedsiębiorcy nie musi koniecznie stać 
w związku przyczynowym z jego winą, przedsię- 
biorca odpowiada za wszelkie wypadki wynikłe 
w czasie wykonywania przezeń przedsiębiorstwa— 
ponosi on bowiem »ryzyko przedsiębiorstwa. 

W zastosowaniu do konkretnie nas intere- 
sującej sprawy te trzy stopnie granicy odpowie- 
dzialności przedslawiałyby się następująco: przed- 
siębiorca, który zaniedbałby dokonania we wła- 
ściwym czasie sprawdzenia mechanizmu kierow- 
nicy i któremuby to dowiedzione zostało odpo- 
wiadałby w każdym razie za wypadek; przy za- 
stosowaniu zasady zaostrzonej odpowiedzialności 
przedsiębiorca musiałby dowieść że przed wy- 
padkiem mechanizm byl kontrolowany, a spraw- 
dzenie wykazało stan zadawalniający; wreszcie, 
przyjąwszy zasadę »ryzyka przedsiębiorstwac — 
przedsiębiorca odpowiada np. za pęknięcie wąsa 
z powodu zmian wewnętrznych stali z której 
wąs został wykonany, choćby nawet szybkość prze- 
pisana pojazdu, który ulegl wypadkowi byla za- 
chowana, a kierowca uczynił wszystko aby wy- 
padkowi zapobiec — taki już los. 

Choćby z tego przykładu widać, że ustalenie 
granic odpowiedzialności posiada—w ramach obec- 
nie obowiązującego systemu ubezpieczeniowego— 
doniosłe znaczenie. Inne jest oczywiście ryzyko 
instytucji ubezpieczeniowej, wypłacającej odszko- 
dowanie za roszczenie. zasadniczo w wypadku 
stwierdzenia winy przedsiębiorcy — inne zaś kiedy 
instytucja liczyć się musi z niezawinionemi wy- 
padkami losowemi. [nne ryzyko znaczy w języku 
codziennym — inne składki. 

Wydaje się zatem, że ustawodawca nasz za- 
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czął sprawy załatwiać od końca, najpierw. zatrosz- " 


czył się o zabezpieczenie roszczeń, a później 
dopiero zastanawiać się będzie na jakich zasadach 
będą zasądzone. 


Odpowiedzieć na to można wprawdzie, że 
w dotychczasowych warunkach orzecznictwo i prak- 
tyka wogóle nie miały pola do rozwoju, nie było 
bowiem komu wytaczać procesu, gdyż przedsię- 
biorca zazwyczaj odpowiedzialny był tylko do gra- 
nic znikomych sum. Jednakże taki paradoksalny 
sposób wybrnięcia 7 trudności wydaje się conaj- 
mniej wątpliwy. 

Należy poruszyć inny jeszcze niemniej do- 
niosły punkt widzenia na granicę odpowiedzialno- 
Ści już nie za co, ale wobec kogo odpowiedzialny 
jest przedsiębiorca. 


Całość osób mogących rościć w razie wy- 
padku pretensje cywilne wobec przedsiębiorcy 
podzielić nałeży na dwie grupy: osoby związane 
umową przewozową (pasażerowie, nadawcy lub 
odbiorcy bagażu i towaru) oraz osoby trzecie 
(przechodnie, ich rodziny, właściciele uszkodzo- 
nych przedmiotów i t. p.). 

Odpowiedzialność w stosunku do pierwszej 
grupy nie nasuwa wątpliwości o ile chodzi o za- 
kres mających tytuł do roszczeń cywilnych. W sto- 
sunku do tej grupy możnaby nawet dopuścić naj- 
wyższy stopień odpowiedzialności — stosowanie 
zasady »ryzyka przedsiębiorstwac. 


Znacznie więcej wątpliwości budzi grupa 
druga — przedewszystkiem co do swego składu. 
Wyliczenie tylko co przez nas podane nosi cha- 
rakter czysto przykładowy. I znów tutaj kategorja 
przechodniów, którzy ucierpieli budzi najmniej 
wątpliwości — oczywiście o ile zostanie dowiedzio- 
na wina przedsiębiorcy, czyli, ściślej. jego zlece- 


Przemówienie p. prezesa A. 
ciu Zjazdu Związku 


W imieniu Związku Związków Właścicieli 
Przedsiębiorstw Autobusowych R. P.. który mam 
zaszczyt reprezentować, pozwalam sobie złożyć 
podziękowanie organizatorom dzisiejszego Zjazdu 
za łaskawe zaproszenie. 

Jest to dla nas nietvlko wysokim zaszczytem, 
lecz i widomym dowodem życzliwego stosunku 
Związku Komunikacyjnego do nas, jak i pozy- 
tywną oceną dla prac naszego Związku. którego 
celem jest przedewszystkiem przeprowadzenie jak 
najściślejszego współdziałania między wszystkie- 
mi środkami transportu dla zapewnienia iaknaj- 
właściwszej sieci komunikacyjnej, tak niezbędnej 
dla normalnego życia gospodarczego Państwa 
i Obrony Kraju. 

Spełnienie tego zadania jest w naszem mnie- 
maniu równoznaczne z właściwie rozumianemi in- 
teresami przemysłu autobusowego i ciężarowo- 
transportowego. nad którego przebudową w imię 
wyżej wspomnianych zasad pracujemy. Zracjo- 
nalizowanie ekspłoatacji naszych przedsiębiorstw 
przez stałe obniżanie do właściwego poziomu tak 
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niobiorcy t. j. kierowcy, nigdy zaś na zasadzie 
ryzyka przedsiębiorstwa. 

Inaczej zupełnie przedstawia się sprawa 
z uszkodzeniem cudzej własności, jeśli uszkodze- 
nie dotyczy cudzego pojazdu, to zdaniem naszem 
należy ograniczyć jaknajbardziej odpowiedzial- 
ność — do wypadku dowiedzenia winy kierowcy. 
Jeśli uszkodzenie dotyczy nieruchomości przydro- 
żnej to tutaj zacieśnienie winno sięgać jeszcze 
dalej. Znany jest stan szos przechodzących przez 
miasteczka polskie, niespodzianki w postaci budy 
wybiegającej o kilka metrów przed linię regula- 
cyjną — jakże w tych warunkach ustalać zasadę 
nawet bezpośrednio zawinionej odpowiedzialności. 
Podobnie przejechanie dumnie przechadzającej się 
po szosie czy nawet ulicy kury albo wieprzka 
z trudem tylko może być wtłoczone w ramy od- 
powiedzialności przedsiębiorcy. 

Ponadto czynienie przedsiębiorcy odpowie- 
dzialnym za zniszczenie samej drogi, jak to było 
lansowane, jest niewątpliwem nieporozumieniem. 
W każdym razie, rozumując naszemi kategorjami, 
należałoby w podejściu do tej sprawy odwrócić 
odpowiedzialność, żądając przedewszystkiem od 
Państwowego Funduszu Drogowego zabezpieczenia 
roszczeń za wypadki spowodowane złym stanem 
dróg. 

Kilka tych przykładów wskazuje jak dalece 
skomplikowanem jest zagadnienie odpowiedzial- 
ności w stosunku do osób trzecich zwłaszcza za 
uszkodzenie cudzej własności. 

Wszystkie powyższe uwagi mają na celu 
nietyle cierpkich rozważań, ile myśl posłużenia 
jako zachęta do wszechstronnego przedyskutowa- 
nia i rozważania zagadnienia granic odpowiedzial- 
ności przedsiębiorcy autobusowego przez wszyst- 
kie zainteresowane czynniki. t. j. ustawodawcę, 
towarzystwa ubezpieczeniowe i przedsiębiorcę. 


Bąrczewskiego na otwar- 
Komunikacyjnego 


kosztów stałych. jak i ruchomych przy zapew- 
nieniu publiczności niezbędnego bezpieczeństwa 
i wygód, oto w jakim kierunku postępujemy dla 
znalezienia rozwiązania zapewniającego mocne 
podwaliny pod fundamenty reprezentowanych 
przez nas przedsiębiorstw, a opartych na właści- 
wie rozumianych zasadach ogólnej ekonomiki go- 
spodarki narodowej. 

Okres kryzysu, z wszystkiemi jego Konse- 
kwenciami, musimy potraktować jako niezbędny 
czynnik dła dokonania tej żmudnej pracy, która, 
wierzymy, że dzięki koordynacji i koncentracji 
wysiłków solidarnie wszystkich zainteresowanych. 
uszlachetni obecny, niezbyt dostosowany system 
sieci komunikacyjnych naszych przedsiębiorstw do 
wymogów, wynikajacych z ich charakteru, jak 
i publicznych potrzeb. 

Pełne rozwiazanie tego problemu o tyle jed- 
nak nastąpi, o ile Władze Państwowe zapewnia 
ze swej strony racjonalną gospodarkę drogową. 
Z chwilą, gdy to zostanie rozwiązane, możemy 
być pewni, że problem Motoryzacji Polski prze- 
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stanie być tematem teoretycznych rozważań, za- 
pewniając równocześnie tak niezbędną u nas 
z punktu widzenia Obrony Państwa, jak i dobrze 
rozumianego interesu obywateli właściwą rozbu- 
dowę krajowej produkcji samochodów, a która 
w obecnych warunkach musi ponosić te wszystkie 
niedomagania, w jakich żyjemy. 

Związek Związków  Właścicieli Przedsię- 
biorstw Autobusowych R. P., który od momentu 
swojego powstania na każdym z kolejnych swych 
Zjazdów podkreślał wyraźnie w tym kierunku 
swoje stanowisko, głęboko wierzy, że chwiła ta 
tylko wtedy nastąpi, gdy stworzymy wspólnym 
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wysiłkiem warunki, oparte na zasadach pełne- 
go wzajemnego zaufania, jakie winno panować 
między producentem, a konsumentem. Wierzymy 
również, że nadejdzie chwila, która zapewni 
wspólne normy strukturalne dla wszystkich Środ- 
ków i typów komunikacji, a które tu na tym 
Zjeździe są reprezentowane, i co jest naszym naj- 
gorętszym życzeniem. 

Kończąc te krótkie powitanie, mam zaszczyt 
w imieniu Związku Związków Właścicieli Przed- 
siębiorstw Autobusowych R. P. złożyć najserdecz- 
niejsze życzenia owocnych obrad dzisiejszemu 
Zjazdowi. 


Z rozważań ze Zjazdu Związku Komunikacyjnego 


Związek Komunikacyjny jak sama. nazwa 
wskazuje jest instytucją mającą na celu zgrupo- 
wać przedsiębiorstwa przewozowe. Kierunek jest 
jednak jak dotychczas zupełnie specjalny, gdyż 
organizacja ta jest emanacją Związku Elektrowni 
który uważał za właściwe, powołać do życia 
Związek, mający skierować konsumcję energji 
elektrycznej na specjalne tory, rozbudowując 
trakcję o napędzie elektrycznym. Należy zauważyć 
jednak, że okres ówczesny, z przed 10 laty był 
na całym świecie pod znakiem elektryfikacji. 
W Polsce również starano zelektryfikować cały 
szereg działów życia gospodarczego, przedewszyst- 
kiem kolejki dojazdowe i z tych to przyczyn na- 
leży przypuszczać wejście do powyższego Związku 
kolejek dojazdowych, 

Zważywszy, że elektryfikacja wymaga olbrzy- 
mich zakładowych kapitałów, które dopiero w ciągu 
wielu lat mogą uledz amortyzacji, problem elek- 
tryfikacji kolejek tak długo u nas był w dyskusji, 
aż przyszedł okres dekonjunktury, a ewentualne 
kapitały zagraniczne zrezygnowały z lego kierunku 
lokat w Polsce, zaś kolejki nasze nadal pozostały 
popularnie zwanemi »samowarkamic. 

Równocześnie jednak następuje u nas b. in- 
tensywny rozwój komunikacji elektrycznej miejs- 
kiej na całym obszarze Polski, znajduje b. wy- 
datne poparcie miejskich Elektrowni. 

W porównaniu do tego typu komunikacji, 
z pewnym opóźnieniem kilkuletnim wchodzi na 
teren miast nowy środek transportu — autobus, 
którego wpływy mimo wszystko gwaltownie wzras- 
tają, a to przedewszystkiem ze względów na nie- 
zwykle wielką łatwość uruchomienia tego typu 
komunikacji, wobec braku konieczności łożenia 
wielkich kapitałów zakładowych w tym celu. To 
też komunikacja samochodowa rozwinęła nieba- 
wem dalej sferę swoich wpływów opanowując 
komunikację podmiejską, a nawet międzymiastową. 

Nie ulega wątpliwości, że na tle lak nieo- 
czekiwanych wydarzeń w Związku Komunikacyj- 
nym następuje pewna rewizja dotychczasowego 
stanowiska w tym względzie, coprawda nie bez 
pewnej niechęci, zresztą zupełnie zrozumiałej, 
o ile weźmie się pod uwagę genezę powołania do 
życia tej Instytucji. 

Wyłoniono specjalną Komisję, dla komu- 
nikacji miejskiej autobusowej, lecz jeszcze trak- 


tując to jako coś dodatkowego, coś co powoduje 
jedynie niepotrzebne powikłania w zamierzeniach 
programowych Elektrowni. 

Ostatni Zjazd Komunikacyjny w Hadze i w 
Warszawie był niezmiernie ciekawą ilustracją tych 
naslroi. 

Tymczasem życie coraz bardziej rozwijało 
potrzebę komunikacji samochodowej, żądając dla 
siebie specjalnych form organizacyjnych, dążąc 
do pelnego wypowiedzenia się w formach struk- 
turalnych najlepiej odpowiadających. 

Nie ulega wątpliwości, że wysuwano na 
Zjeździe w Warszawie wiele słusznych zarzutów 
w stosunku do dzisiejszego transportu samocho- 
dowego. Związek Związków Właścicieli Przedsię- 
biorstw Autobusowych R. P. doskonale się w tym 
orjentuje jednak należy być bardziej liberalnym 
w ocenie, o ile wniknie się w warunki jego roz- 
woju, jak i brak do niedawna zupełnie organizacji, 
któraby jednoczyła poszczególne przedsiębiorstwa. 

Niestety ani producenci samochodów, ani 
też przemysł naftowy, nie pomyślał w podobny 
sposób jak Związek Klektrowni o konieczności 
stworzenia sobie właściwych klientów, a stosunek 
wzajemny ten oceniał się na czystej tranzakcji 
kupna i sprzedaży bez żadnych przesłanek ogól- 
niejszych. 

To też wyłonienie się z dotychezasowego 
chaosu transportu samochodowego we właściwe 
jemu formy, będzie leżało jedynie i wyłącznie 
w naszych wysiłkach samodzielnych. Jednak z góry 
musimy zauważyć, że nie mogą one mieć cha- 
rakteru dotychczasowego, t. j. doraźnego, lecz 
winny być obliczone na stały, systematyczny i na 
dłuższy okres czasu obliczony wysiłek. 

Nie ulega wątpliwości, że nieliczna jest 
jeszcze garstka tych którzy uświadamiają sobie 
te założenia, lecz wierzymy, że na następnym 
Zjeździe Związku Komunikacyjnego, stosunek 
do komunikacji samochodowej ulegnie tak rady- 
kalnej zmianie, jak ona sama ulegnie radykalne- 
mu przeobrażeniu. 

Bowiem Związek Związków Właścicieli Przed- 
siębiorstw Autobusowych R. P. głęboko wierzy 
w unifikację problemu przewozowego, mimo iżby 
się zdawało, że zważywszy na rozbieżne interesy, 
zagadnienie to jest nieziszczalne. 
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Zycie jest jednak tą twardą szkołą życiową, 
która zmusza nas do koordynacji i koncentracji 
wysiłków dla przełamania pietrzących się przed 
nami trudności, co może być zrealizowane po ka- 
pitalnym przeoraniu gleby dzisiejszych warunków 
pracy. 

Wyrazem tego stosunku z naszej strony by- 
ło przemówienie p. Prezesa Zw. Zw. Barczewskie- 
go, który w końcowej części swego przemówienia 
widzi możność pełnej harmonijnej nietylko współ- 
pracy, lecz co więcej nawet wspólne normy orga- 
nizacyjne. 

Przyszła Państwowa Rada Komunikacyjna 
według naszego mniemania będzie tym naturalnym 
regulatorem, który postawi zagadnienie komunika- 
cyjne na tej wysokości, jaką społeczeństwo i Pań- 
stwo ma prawo od nas wymagać zważywszy na 
charakter publiczny tego działu gospodarki naro- 
dowej. 

Ogólnokrajowy zjazd w sprawach komuni- 
kacji Miejscowej, któremu w pierwszej części 
przewodniczył Pan Minister Komunikacji inż. But- 
kiewicz, poczem b. Minister p. inż. Al. Kuhn 
i pp. Dyrektorzy inż. inż. Budkiewicz, Gerlicz, Ba- 
niewicz i Fuchs mial cały szereg referatów nie- 
zmiernie interesujących. 

Szczególnie odczyt p. Dyrektora inż. Nest- 
rypke «O zakresie działania poszczególnych środ- 
ków komunikacji lokalnej« był dla nas niezmier- 
nie cenny dając nam caly szereg ciekawych 
wskazań. 

Jednak musimy się zastrzedz co do formy, 
jak i treści referatu p. inż. Stasiewicza »O współ- 
pracy autobusów z warszawskiemi kolejami do- 
jazdowemic. 

Byliśmy naprawdę zaskoczeni jednak nie »re- 
welacyjnemi zarzutami w stosunku do obecnego 
układu stosunków w naszym przemyśle, gdyż zbyt 
dobrze w tem się orjentujemy, oraz stać nas na 
męską ocenę stanu faktycznego, lecz na środki 
i system proponowany i wprowadzany przez p. inż. 
Stasiewicza, który niestety nam wskazuje, że jego 
stosunek do tego zagadnienia nie odbiega zbyt 
daleko od sposobu myślenia wielu naszych przed- 
siębiorców. 

Zdawałoby się nam jednak, że od tak starej 
organizacji, jak kolejki dojazdowe i dysponujące 
w każdym razie od szeregu lat istniejącym apa- 
ratem należałoby się spodziewać znacznie więcej. 

Organizowanie lego typu komunikacji auto- 
busowej z kolejkami dojazdowemi, gdzie zaledwie 
'Ją jest komunikacji kolejką, a */, autobusem, we- 
dług naszego mniemania nie spełnia ani tych za- 
dań, jakich winno się domagać społeczeństwo 
z racji istnienia kolejek dojazdowych, jak rów- 
nież i komunikacji autobusowej, która w tych 
warunkach staje się czemś tak dalekim od jej 
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Według pierwotnych zamierzeń Związku 
Związków Właścicieli Przedsiębiorstw Autobuso- 
wych R.P. bylibyśmy w możności przedłożyć obec- 
nie już rezultaty raidu autobusowego. 
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charakteru, że zakrawa ten cały system na system 
z czasów dyliżansów. Bo o ile słusznym jest cha- 
rakter dojazdowy autobusów do kolei to nie 
jest właściwym utrzymywanie tego stosunku auto- 
busu dla kolejek dojazdowych. 

Nie chcąc, jako goście wywolywać na Zje- 
ździe jakiegokolwiek dysonansu wstrzymaliśmy się 
od dyskusji mając nadzieję, że na przyszłym kon- 
gresie będziemy mogli w odpowiednim referacie 
sformułować w sposób bardziej rzeczowy na ten 
temat pogląd. 

W każdym razie pozwolimy sobie zauważyć 
że tego rodzaju akcję kolejek dojazdowych tru- 
dno nazwać modernizacją. 

Bardzo ciekawe było sprawozdanie Prof. Po- 
doskiego o Zjeździe Komunikacyjnym w Hadze, 
które treścią jak i formą było dla nas wszystkich 
bardzo zajmujące. 

Odczyt inż. Dąbrowskiego »Uslawodawstwo 
autobusowe w Polsce« był dla nas jedynie zsu- 
mowaniem znanych nam wiadomości, które jeśli 
idzie o nas przeżyliśmy je tak głęboko, że na 
tym tle referat p. inż Dąbrowskiego był dalekim 
cieniem rzeczywistości. Sądzimy |jednak, że dla 
wielu stojących zdala od tego zagadnienia a takich 
była znaczna większość na Zjeździe, spełnił on 
rolę informacyjną. 

Z okazji Zjazdu bylo cały szereg organizo- 
wanych wycieczek, między innemi do tabryki »Ur- 
sus«. Trzeba zauważyć, że ogrom tej fabryki, jak 
na nasze w tym dziale warunki jest znaczący. 
Ciekawi nas tylko, jakie będą dła nas w tym kie- 
runku namacalne dowody w eksploatacji tych po- 
jazdów mechanicznych. W każdym razie wysiłek 
pracy widać tam na każdym kroku i daleki on jest 
w swoich założeniach od urządzeń Państwowych 
Zakładów Inżynierji na Pradze. 

Oprowadzali po fabryce p. płk. Meyer i p. Dy- 
rektor inż. Paszewski z szeregiem pp. inżynierów 
udzielając łaskawie uczestnikom wycieczki szereg 
interesujących informacji z produkcji motorów 
Diesla w Polsce. Poza systemem natryskowym 
Boscha i dyszy wszystko jest już całkowicie wy- 
rabiane w kraju, co nie ulega wątpliwości, jest 
bardzo poważnym sukcesem naszej produkcji, 

Pod względem technicznym Zjazd był pierw- 
szorzędnie zorganizowany, co należy przypisać zna- 
nym zdolnościom organizacyjnym p. Dyrektora 
Związku Komunikacyjnego inż. Kuźmickiego. 


Zjazd ten był dla nas bardzo cennym i szcze- 
rze jesteśmy wdzięczni organizatorom, za zapro- 
szenia Związku Związków Wiłaścicieli Przedsię- 


biorstw Autobusowych R. P. 

P. S. Ogółem do Związku Komunikacyjnego 
należy około [50 — 200 autobusów zgrupowanych 
przeważnie w przedsiębiorstwach miejskich. 


Raid Autobusowy 1933 r. 


Niestety z przyczyn od nas niezależnych 
termin ten uległ przesunięciu do 15 maja 1933 r., 
zaś termin zgłoszeń firm samochodowych do 15 
kwietnia r. p. 
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Nie ulega wątpliwości, że przyczyni się to 
coprawda do opóźnienia finalizacji prac nad opa- 
nowaniem panujących w tym dziale niedociągnięć, 
jednak okres ten musimy wykorzystać do jak- 
najlepszego opracowania organizacji raidu od cze- 
go są uzależnione jego ostateczne rezultaty. 

Otrzymane zezwolenie na organizację raidu 
Ministerstwa Komunikacji, a przedewszystkiem 
wejście do Komitetu Ilonorowego Raidu PP. Mi- 
nistrów Gallota, Boernera, Ludkiewicza, Mlarnera 
ip. Wojewody Jaroszewicza zobowiązuje nas do 
intensywnej pracy, by udzielone poparcie było 
odpowiednio usprawiedliwione naszym wysiłkiem. 

Sądzimy, że niżej przytoczony regulamin 
raidu wskazuje na poważną pracę szeregu ludzi 
którzy z prawdziwem oddaniem, nie szczędząc 
swych trudów i czasu w sposób wysoce życzliwy 
dopomogli Zw. Zw. wywiązać się z zadania. 

Pozwolimy sobie wymienić tu pp. prof. Wa- 
silewskiego Kpt, Szydelskiego, inż. Modzelewskie- 
go mjr. Hulewicza, Naczelnika Tylińskiego, Radcę 
Kosteckiego, Naczelnika Iłoyera, Radcę Rutkow- 
skiego, Kpt. Sajewskiego inż. Rychtera, mjr. Górkę, 
inż. Milłćra, inż. Bussla, inż. Sztromajera, inż. 
Karczewskiego, którzy na szeregu zebraniach swo- 
ją cenną pracą i pomocą umożliwili objektywne 
sformułowanie zasad raidu dla zapewnienia wła- 
ściwych podstaw kontroli dla biorących udział 
w raidzie pojazdów mechanicznych. 

Projektowana Lrasa raidu nie ulegnie żadnym 
poważnym odchyleniom, za wyjątkiem wprowa- 
dzenia pewnego dodatkowego pasa dróg grunto- 
wych w Woj. Nowogródzkiem w 3 i 4 dniu raidu, 
gdzie dla wózów, które będą zgłoszone i na drogi 
gruntowe będzie specjalna trasa biegnąca z Wilna 
'do Nowogródka i z Nowogródka do Brześcia n/B. 
$ Pozostałe autobusy odbędą trasę projekto- 
iwana w 3 i 4 dniu raidu bez zmiąny. 

Uważaliśmy za celowe wprowadzenie tej po- 
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prawki w marszrucie przez uwzględnienie dróg 
gruntowych z zupełnie zrozumiałych względów. 

Warunki drogowe w Polsce wymagają tego 
typu pojazdu mechanicznego. 

Zwróciliśmy w regulaminie również dużą 
uwagę na zagadnienie konstrukcji karoserji uzna- 
jac jej wielkie znaczenie tak z punktu bezpieczeń- 
stwa, jak i wygody przewożonej publiczności. 

Przytem zważywszy na obowiązek ustawowy 
przewozu poczty sądzimy, iż jest rzeczą właściwą 
ina ten moment zwrócić uwagę firmom budują- 
cym karoserje. 

Czasy stelmachów i innych przygodnych kon- 
struktorów karoserji muszą bezpowrotnie minąć. 
Przy zapewnieniu standartu typu karoserji będzie 
można zainteresować tem zagadnieniem poważne 
firmy krajowe, które dysponują odpowiedniemi 
środkami dla zapewnienia nam rozwiązania wyżej 
przytoczonych założeń. 

Do Komitetu (Wykonawczego Raidowego we- 
szli pp. Dyr. Roman Rudniewski i inż. Zeydowski. 
Gospodarzem jest p. S. Niewitecki, sekretarz zaś 
inż. Dębicki. Osoby te zapewniają, że raid będzie 
prowadzony sprężyście i stanie na wysokości za- 
dania mimo ciężkich warunków. 

Wszystkim tym, którzy ze swej strony udzie- 
lili nam w pracach naszych poparcia, a przede- 
wszystkiem Ministerstwu Komunikacji w osobach 
pp. Dyr. Nestorowicza, Naczelnika Rappego i inż. 
Minchajmera składamy gorące podziękowania za 
poniesione trudy przy dopomożeniu nam wytycze- 
nia trasy raidu. 

Automobilklub, jak i Touring Klub wykazał 
ze swej strony również wydatną pomoc, na którą 
pozwolimy sobie liczyć i w przyszłości. 

Pełną listę członków Komitetu NRaidowego 
oraz skład Komiletu Sędziów przedlożymy w na- 
siępnym numerze pisma. 


Regulamin Raidu Autobusowego 


1. Organizator. 


Związek Związków  Właścicieli Przedsię- 
biorstw Autobusowych R. P. organizuje za zgodą 
Ministerstwa Komunikacji w dniu 15 do 28 maja 
1933 jazdę konkursową pod nazwą: „Pierwszy 
Doświadczalny Raid Autobusowy 1933“ jako im- 
prezę otwartą. 


2. Regulamin. 


Pierwszy Doświadczalny Raid Autobusowy 
1933 przeprowadzony zostanie zgodnie z przepi- 
sami Międzynarodowego Kodeksu Sportowego 
A.J.AsCG*R= 

W wypadkach nieprzewidzianych wyraźnie 
w niniejszym regulam nie obowiązywać będzie wy- 
żej wymieniony kodeks. 


3. Cel imprezy. 


Zasadniczym celem imprezy jest zbadanie 
przydatności, użyteczności, trwałości i ekonomicz- 
ności pojazdów mechanicznych, biorących udział 


w konkursie w odniesieniu do polskich warun- 
ków drogowych i eksploatacyjnych. 


4. Rodzaj imprezy. 


Podczas trwania raidu przeprowadzone zo- 
staną następujące próby: 

Próba A — użyteczności drogowej: 

1) pewności i punktualności jazdy, 

2) rozruchu, 

3) skuteczności hamowania, 

4) zdolności pokonywania wzniesień, 

5) łatwości obsługi, 

6) stanu technicznego po przebyciu szlaku 
raidowego. 

Próba B — zużycia paliwa. 

Próba C - nadwozi (karoserji). 


5. Szlak raidu. 


Jazda konkursowa odbędzie się wedle załą- 
czonego szlaku etapów i półetapów na przestrze- 
ni około 3.000 km. 
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Szczegółowy przebieg szlaku otrzymają ucze- 
stnicy przy zapisie. 

Organizator zastrzega sobie prawo przepro- 
wadzenia pewnych zmian w zależności od stanu 
dróg w planowanym szlaku raidu. Trasa jest obli- 
czona według kilometrażu mapy samochodowej 
Polski — wydawnictwa Trzaska, Ewert i Michal- 
ski z bibljoteki Automobilisty Nr. 8 i jest obowią- 
zującą podczas całego raidu. 

Udział w raidzie moga brać fabryki, przedsta- 
wiciele fabryk lub osoby prywatne. Kierowcy obo- 
wiązani są posiadać przepisowe prawo na prowa- 
dzenie pojazdów mechanicznych po drogach pu- 
blicznych lub międzynarodowe pozwolenie na pro- 
wadzenie pojazdów. Zmiana kierowcy nawet kil- 
kakrotna jest podczas trwania raidu dozwolona. 
Kierowcy zmieniający winni być jednak podani 
przy zapisie. 


6. Obowiązki uczestników. 


Przez swój zapis uczestnicy stwierdzają swoje 
zupełne podporządkowanie się przepisom niniej- 
szego regulaminu, jego instrukcyj oraz Międzyna- 
rodowego Kodeksu Sportowego A. I. A. C.R. oraz 
zobowiązują się niedochodzić swych roszczeń 
w żadnym wypadku na drodze sądowej. 

Uczestnicy konkursu biorą na siebie pełną od- 
powiedziałność za wyrządzone przez nich szkody 
i wypadki spowodowane przez uczestników. w cza- 
sie trwania niniejszego raidu. 

Uczestnicy ponoszą osobiście wszystkie koszta 
związane z konkursem (np. materjały pędne, kwa- 
tery, wyżywienie i t. p.). 


7. Warunki wymagane od pojazdów. 


Udział w imprezie brać mogą wszelkie auto- 
busy fabrykacji seryjnej, normalnie wyposażone, 
dopuszczone do kursowania na drogach publicz- 
nych w Polsce i odpowiadające rozporządzeniu 
o ruchu pojazdów mechanicznych po drogach 
publicznych. Do każdego zgłoszenia należy dołą- 
czyć wiarogodne zaświadczenie, że pojazd przed- 
stawiony jest budowany seryjnie i odpowiada cha- 
rakterystyce seryjnej produkcji. Jako minimum 
serji uważa się 25 wyprodukowanych już pojazdów 
o identycznej charakterystyce technicznej podwo- 
zia. W drodze wyjątku może organizator dopuścić 
także typy nie seryjne lub nowe konstrukcje. 

Do zgłoszenia dokonanego na specjalnym for- 
mularzu dołączyć należy wykaz części zamiennych 
i narzędzi, które należą do normalnego wyposaże- 
nia objętego ceną katalogową. Zabieranie w drogę 
części i narzędzi nie objętych normalnem wyposa- 
żeniem, uzależnione jest od zezwolenia organizato- 
ra, przy zachowaniu jednakowych warunków dla 
wszystkich uczestników. 


8. Nadwozie. 


Nadwozia muszą posiadać wymiary odpowia- 
dające wymiarom nadwozia autobusowego prze- 
pisanego dla danego podwozia. 

O ile nadwozie jest tylko prowizoryczne, mu- 
si posiadać wymiary platformy (podłogi), odpo- 
wiadające całkowitemu udźwigowi danego pod- 
wozia (charge totale). Platforma taka musi umo- 
żliwić załadowanie balastu w ilości i miejscach 
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odpowiadających fastycznemu rozłożeniu ciężaru 
pasażerów, obsługi, oraz normalnego nadwozia. 

Nadwozia winny odpowiadać obowiązującym 
przepisom odnoszącym się do bezpieczeństwa 
publicznego. 

9. Obsada. 

Wszystkie uczestniczące autobusy muszą po- 
siadac normalną obsadę obsługi i pasażerów, lub 
baiast ogólny odpowiadający całkowitemu obcią- 
żemu podwozia. Organizator rezerwuje sobie 
w każdym pojeździe wygodne miejsce dla kontro- 
lera, możliwie obok kierowcy, ponadto 3 miejsca 
dla obserwatorów. 


10. Balast. 

Balast liczony będzie w stosunku 80 kg. za 
osobę. Jako balast nie mogą być uwzględnione 
żadne narzędzia, części zapasowe, lub wogóle ja- 
kiekolwiek przedmioty, mogące być użytecznemi 
w czasie jazdy lub postoi auiobusów. 

Baiast musi być w takiej formie, by w czasie 
drogi nie nastąpiło jego zmniejszenie przez rozsy- 
panie i t. p. Prawidłowy ciężar balastu sprawdzo- 
ny będzie przy przyjęciu pojazdu, przy każdo- 
razowem wyjeździe z przedpola, oraz po ukończe- 
niu raidu przy badaniu technicznem. Wszelkie 
zmiany w nim podczas raidu mogą być dokony- 
wane w miarę potrzeby miejsc dla pasażerów 
i tylko za wiedzą i zgodą Komitetu Wykonaw- 
czego raidu. Organizator dostarczy balastu tylko 
wzamian obsady rezerwowanych dla siebie miejsc 
w innych wypadkach dostarczyć go musi sam 
uczestnik. Za brak balastu lub jego części potrąca 
się 2600 pkt. 


11. Koła zapasowe i narzędzia. 

Dozwolone jest posiadanie 2 sztuk kół za- 
pasowych lub, obręczy z nałożonymi pneumaty- 
kami. Nie mogą się jednak one  znajdo- 
wać wewnątrz nadwozia, w miejscach przezna- 
czonych dla obsady pojazdu i pasażerów. Narzę- 
dzia winny być umieszczone w przeznaczonej na 
ten cel skrzynce lub pomieszczeniu, przewidzianym 
w seryjnych autobusach. 


12. Napisy i numeracja. 

Każdy pojazd biorący udział w konkursie 
winien posiadac po obu stronach na masce nuine- 
ry raidowe, pomalowane odróżniającą się od ko- 
loru pojazdu farbą, wysokości 400 mm, gru- 
bości cytr 50 mm. Numery te mogą być namalo- 
wane na białem płótnie czarną farbą i przywie- 
szone na masce. Uczestnik obowiązany jest posia- 
dać zapasowe numery i dbać o ich czystość. Brak 
numerów raidowych może spowodować wyklu- 
czenie z raidu. 

Numery zależą od kołejności zapisów i będą 
podawane przy zgłoszeniu. 

Wszelkie inne napisy oraz reklamy na po- 
jazdach oprócz zwykłych znaków dla pojazdów se- 
ryjnych są zabronione. 


13. Ubezpieczenie pojazdów. 
Pojazdy biorące udział w raidzie winny być 
ubezpieczone od odpowiedzialności prawnej. 
14. Żapisy. 
Zgłoszenie pojazdów do imprezy należy kie- 
rować do Związku Związków Właścicieli Przedsię- 
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biorstw Autobusowych R. P., Warszawa, ul. Mar- 
szałkowska Nr. 74 m. 13 do dnia 15 kwietnia 1933 
godz. 12. na specjalnych formularzach na każdy 
pojazd oddzielnie. Formularze niedokładnie wy- 
pełnione lub bez opłaty wpisowego nie będą bra- 
ne pod uwagę. Wpisowe należy wnieść jednocześ- 
nie ze zgłoszeniem. 

O ile w tym terminie nie zgłosi się przynaj- 
mniej 10 pojazdów, impreza może zostać odwo- 
łaną i w tym wypadku zwraca się wpisowe. 


15. Wpisowe. 


Wpisowe wynosi dla: 
jednego pojazdu . zł. 1.000.— 
za każdy następny tej samej firmy „  500.— 


16. Kierownictwo Raidu. 


Raid prowadzi Komitet Wykonawczy, złożony 
z 3-ch osób, którym do pomocy dodany jest se- 
kretarz raidu. Rozporządzenia kierownictwa raidu 
obowiązują na równi z niniejszym regulaminem 
i jego dodatkowymi instrukcjami. Uczestnicy ma- 
ja prawo w ważniejszych wypadkach żądać pi- 
semnego potwierdzenia wydanego rozporządzenia. 
Organami pomocniczymi kierownictwa raidu są: 
starszy kontroler i kontrolerzy. 


17. Kompetencje kierownictwa raidu. 


Do kompetencji Kierownictwa Raidu należy: 

a) zmniejszenie obowiązujących szybkości, 
lecz najwyżej o 20 proc. 

b) nieznaczna zmiana szlaku raidu, w razie 
zajścia nieprzewidzianych wypadków (np. zerwa- 
nie mostu). 

c) zatrzymanie raidu podczas odbywania eta- 
pu w razie jakiejś żywiołowej katastrofy, lub za- 
trzymanie poszczególnych pojazdów w razie więk- 
kszego wypadku celem niesienia pomocy. 


18. Siła wyższa. 


Kierownictwo Raidu rozpatrywać będzie wy- 
padki siły wyższej, reklamowane przez uczestni- 
ków i przedstawione pisemnie. Jedynie kierow- 
nictwo raidu będzie decydować, czy zachodzi wy- 
padek siły wyższej i czy należy go uwzględnić. 

Protest w sprawie tej decyzji jest niedopu- 
szczalny. 


19. Przyjęcie pojazdów. 


A. Data. Samochody zgłoszone do imprezy 
powinny znaleźć się w Warszawie dnia 12 maja 
1933 w garażu Ministerstwa Komunikacji przy ul. 
Czerniakowskiej Nr. 130., między godz. 8 a 10. 
Samochody przedstawione winny być gotowe do 
wyjazdu za wyjątkiem zapasu paliwa, który wi- 
nien wynosić przy odbiorze około 10 litrów. 

B. Techniczna komisja odbiorcza: sprawdzi 
na podstawie przedłożonego przez uczestników 
katalogu, świadectwa fabrykacji lub innych doku- 
mentów, zgodność danych umieszczonych w zgło- 
szeniu ze stanem rzeczywistym, czy samochody od- 
powiadają wszystkim warunkom regulaminu. oraz 
sprawdzi ciężar pojazdu i balastu zabieranego za- 
miast pasażerów, ugięcie resorów, luz w kie- 


rownicy i w napędzie, pojemność i zawartość zbior- 
ników, dokładność liczników km. i miernika szyb- 
kości oraz ciśnienie w pneumatykach. 

Wszelkie uszkodzenia pojazdu, nawet naj- 
mniejsze, tak podwozia jak i nadwozia, winni 
uczestnicy przed przyjęciem zgłosić komisji, od- 
biorczej i dopilnować by zostały wciągnięte do 
protokułu przyjęcia, który zostanie (przyjęty) pod- 
pisany również przez uczestników. W razie zanied- 
bania tych formalności, narażają się na utratę 
punktów przy badaniu technicznem stanu samo- 
chodu po ukończeniu imprezy. 

C. Spis narzędzi: równocześnie należy przed- 
stawić według załączonego spisu: narzędzia, części 
zapasowe i materjały zabierane ze sobą za zgodą 
kierownictwa raidu. Części zapasowe zostaną 
oplombowane lub nacechowane. 

Nałożenie plomb: 

Po przyjęciu samochodu zostaną natychmiast 
nałożone plomby a pojazdy umieszczone w zam- 
kniętym parku. Uczestnicy t. j. kierowcy i me- 
chanicy winni niezwłocznie park opuścić. 


20. Materjały pędne. 


Pojazd biorący udział w raidzie obowiązany 
jest używać jednego i tego samego materjału 
pędnego podczas całej trasy raidu, a mianowicie 
mieszanki spirytusowej jako paliwa dla silników 
benzynowych lub oleju gazowego dla silników 
ropowych. Gatunek oliwy winien być taki jaki 
przepisanym jest przez fabrykę dla danej marki. 
Koszta materjałów pędnych ponoszą uczestnicy. 
Nalewanie materjałów pędnych i oliwy dozwolo- 
ne jest tylko na etapach i półetapach ze stacyj 
urządzonych staraniem organizatora. 

Przewidziane w pojazdach zbiorniki na pali- 
wo posiadać mogą jedynie jeden otwór wlewny 
i jeden spustowy. 

Średnica otworu wlewnego wynosić winna 
conajmniej 25 mm. a otwór spustowy winien być 
tak umieszczony, by można było łatwo opróżnić 
zbiornik. Przewody paliwa wzgl. ciśnienia winny 
być od zbiornika i do zbiornika prowadzone pro- 
sto bez odgałęzień, tak by kontrola ich była możli- 
wa na całej długości. Zasysanie powietrza do kar- 
buratora z karteru silnika dozwolone jest tylko 
wtedy, kiedy sposób ten jest w danym typie kata- 
logowo przewidziany. Siatka ochronna w otworze 
wlewnym paliwa winna być do wyjmowania. 
Zbiornik pałiwa może posiadać najwyżej 3 otwo- 
ry przewietrznikowe o Średnicy nie większej jak 
1 mm. Jakiekolwiek urządzenia, które bez wzglę- 
du na sposób mogłyby wpłynąć na odmienną kwa- 
lifikację lub odmienne przedstawienie wyników 
zużycia paliwa łub oliwy powodować mogą dy- 
skwalifikację o ile nie są przewidziane katala- 
gowo. 


21. Plomby. 


Podczas całego raidu pozostaną zaplombo- 
wane: 

głowica silnika, 

mechanizm kierowniczy, 

pokrywa mostu tylnego, 

pokrywa skrzynki biegów, 

mechanizm hamulca „Servo*, 
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karter silnika, 

wał kardanowy, 

oś przednia, 

za brak jednej z powyższych plomb potrąca 
się 2600 pkt. 

Również zaplombowane zostaną części zapa- 
sowe przyjęte przez Kierownictwo raidu. 

Po każdem dolaniu paliwa, olejów lub wody 
plombowane będa: 

wlew zbiornika paliwa. 

wlew zbiornika oliwy, 

wlew chłodnicy. 

W tym celu na pojazdach winny być przy- 
gotowane urządzenia umożliwiające nałożenie 
plomb. Urządzenia te winny składać się z uszek 
lub otworów średnicy nie mniejszej jak 25 mm 
umieszczonych tak. aby po zaplombowaniu unie- 
możliwiały otwarcie. wymianę wzgl. dopełnienie 
odpowiedniej części lub materjału. Samochody 
przedstawione komisji technicznej winny posiadać 
już powyższe urządzenia. 


22. Książki drogowe. 


Kontroler każdego pojazdu, przydzielony na 
podstawie codziennego losowania, otrzymuje przed 
startem książkę drogową danego wozu, służącą 
do wszelkich notowań i posiadającą rubryki do 
wypełnienia. 

Wszystkie dane odnoszące się do etapu dzien- 
nego, będą w niej wypełnione przez Kierownictwo 
Raidu. 

Książki drogowe odpowiednio wypełnione 
wręcza kontroler, Kierownictwu Raidu po ukończe- 
niu każdego etapu przed opuszczeniem parku. 

W razie niezgodności między notowaniami 
w książce drogowej a notowaniami Kierownictwa 
Raidu. miarodainymi będa tylko te ostatnie. 

Odnośnie do poiniarów czasu miarodajne są 
jedynie pomiary Kierownictwa Raidu. 


23. Start. 


Godzina startu i dane co do etapu będą po- 
dawane w przeddzień każdego etapu. 


24. Pomyłka marszruty. 


Jeżeli jeden z uczestników zboczył przez omył- 
kę z przepisanej marszruty, to etap dzienny bę- 
dzie się liczył jako przebyty, gdv pojazd wróci na 
mieisce gdzie nastąpiło zboczenie z przepisanego 
szlaku i odbedzie etap w warunkach czasu, prze- 
w'dz'anego regulam'nem i odbędzie przepisane po- 
stoje. 

Nieprzebycie całego szlaku raidowego po- 
ciągnie za sobą wykluczenie. Uczestnicy winni się 
posługiwać mapą. gdyż organizator nie bierze 
żadnej odpowiedzialności za znakowanie i wzgl. 
nokazanie drogi, jakkolwiek w zasadzie droga po- 
kazvwana będzie przez policię i służbę drogową. 
Brak znaków, fałszywe wskazywanie drogi lub 
niewskazywanie trasy nie może być przedmiotem 
protestu lub zażalenia. 


25. Wypadki. 


Każdy pojazd winien przebywać całą trasę 
raidu wyłącznie za pomocą siły pędnej swego sil- 
nika. W razie wypadku jedynie obsługa pojazdu 
(2 osoby) może wziąć udział w pracach związa- 
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nych z uruchomieniem. Użycie obcej pomocy po- 
woduje stratę wszystkich punktów, przewidzianych 
dla próby pewności i punktualności jazdy danego 
dnia. 


26. Użycie narzędzi i materjałów 
niezabranych ze sobą. 


Za każde użycie narzędzi niezabranych ze so- 
bą, odejmuje się 150 punktów. Użycie części za- 
miennych lub materjałów nie przyjętych przez kie- 
rownictwo przy odbiorze technicznem przed raidem 
powoduje stratę wszystkich punktów całej próby 
pewności i punktualności jazdy. 


27. Dolewanie wody w drodze. 


Dolewanie wody w drodze jest wzbronione. 
Każde zerwanie plomby na chłodnicy i dole- 
wanie wody karane będzie utratą 30 punktów. 


28. Naprawy. 


W czasie odbywan a etapów dozwofone są na- 
prawy, jednak czas na nie zużyty nie będzie odli- 
czany od czasu potrzebnego na przebycie etapu. 
Naprawy dozwolone są jedynie obsłudze pojazdu 
przy pomocy narzędzi i oplombowanych części, 
objętych spisem i zgłoszonych przy odbiorze po- 
jazdu. 

Każda naprawa dokonana wyłącznie przez 
obsługę (2 osoby) narzędziami i częściami zamien- 
nymi, zabranymi ze sobą zgodnie z regulaminem, 
karana będzie utratą 1 i pół punktów dodatnich. 
przewidzianych dla tej próby, za każdą rozpoczętą 
minutę naprawy. 


29. Zgłoszenie uszkodzenia. 


O wszelkich uszkodzeniach kierowca obowią- 
zany jest zakomunikować kontrolerowi. 

O ile uszkodzenia te zagrażałyby bezpieczeń- 
stwu publicznemu, kierownictwo raidu ma prawo 
zażądać ich usunięcia. 

W razie niemożliwości usunięcia, Kierownictwo 
Raidu ma nrawo nakazać wycofanie danego po- 
jazdu z raidu. 


30. Obliczanie punktów. 


Każdy pojazd uczestniczący w imprezie otrzy- 
muje 10.000 punktów dodatnich, dla próby 
A (patrz $ 4) które w zależności od rodzaju próby 
rozkładają się na poszczególne 6 prób raidowych 
następująco: 

1) Pewnośći punktualność jazdy, możliwych 
punktów do uzyskania 3.900 (dziennie 300), 

2) Rozruch. punktów możliwych do uzyska- 
nia 650 (dziennie 50). 

3) Skuteczność hamowania, punktów możli- 
wych do uzyskania 1400, 

4) Zdolność pokonywania wzniesień, pkt. 
możl. do uzyskania 700, 

5) Łatwość obsługi, pkt możl. do uzyska- 
nia 750, 

6) Stan techniczny po ukończeniu raidu, pkt. 
możl. do uzyskania 2600. 

razem 10.000. 

Punkty dodatnie uzyskane w poszczególnych 

próbach sumuje się, a wynik stanowi o klasyfi- 
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kacji uczestnika. Ułamki punktów zaokrągla się 

do pełnych punktów: w zwyż — 0,5 i powyżej 

05; w dół — poniżej 0,5. aw 
31. Próby techniczne. 

1) Pewność i punktualność jazdy: Próba 
ta odbędzie się podczas przebywania całej trasy 
raidu przez zachowanie czasu, przepisanego przez 
Kierownictwo Raidu na odbycie poszczególnych 
etapów. w granicach szybkości przeciętnej 30-—35 
km/g. Etap dzienny składa się z szeregu odcin- 
ków o długości 5—40 km. Na końcu każdego 
odcinka przewidziany jest przystanek, na którym 
pojazd winien stanąć i zatrzymać się na 2 mi- 
nuty, które wlicza się do czasu przejazdu przeby- 
tego odcinka. 

Czas przyjazdu i odjazdu z poszczególnych 
przystanków notuje kontroler, pozatem na niektó- 
rych przystankach urządzone mogą być tajne punkty 
kontroli, notujące samodzielnie czas przyjazdu po- 
szczególnych pojazdów. Czasu na zmianę onon nie 
odlicza się od czasu przeciętnej szybkości. Do cza- 
su przeiazdu ostatniego odcinka danego etapu do- 
liczać się będzie 2 min. Przyjazd na 2 min. przed 
lub 2 min. po przepisanym czasie, wynikającym 
ze średniej szybkości wolny jest od kary. Za każ- 
dą rozpoczętą minutę przyjazdu na przystanek 
przed lub po podanym czasie tolerancyjnym, 
odliczać się będzie 3 punkty. Przystanki bę- 
dą określone w szlakach raidowych wzgl. ozna- 
czone chorągiewkami biało-czerwonymi. Przeje- 
chanie przez przystanek bez zatrzymania powoduje 
utratę 75 punktów, przez 2 przystanki — utrate 
150 punktów, przez 3 przystanki — utratę 300 
punktów. Przvstanki znajdować sie będą albo 
u wjazdu do danej miejscowości, albo na rynku. 
Protesty z powodu braku lub niewidoczności cho- 
rągiewek, lub niedokładnego określenia przystan- 
ku, są wykluczone. 

2) Rozruch: Próba ta przeprowadzona bę- 
dzie na początku każdego etapu na 2-ie minuty 
przed wyruszeniem. Dopiero na dany znak przez 
startera wolno kierowcy dojść do pojazdu i uru- 
chomić silnik. O ile rozruch trwa ponad 2 minuty, 
powoduje to utratę 50 punktów. Częściowe prze- 
kroczenie czasu najlepszego uczestnika powoduie 
odpowiednia częściową utratę punktów. Po 
upływie 2-ch minut od dania sygnału do rozru- 
szenia silnika, winien pojazd własną siłą wyjechać 
z parku na przedpole. 

Po opuszczeniu parku następuje wsiadanie 
pasażerów, ładowanie bagaży, opon zapasowych 
i t.p. Na czynności te przewiduje się codziennie 
5 minut. Po upływie 7-miu minut t. i. 2-ch na 
rozruch plus 5-ciu na ładowanie, czas dalszy wli- 
cza się do czasu jazdv l-go odcinka etanu. 

3) Skuteczność hamowania: Próba ta odbę- 
dzie się dwukrotnie na odcinku około 1500 metrów. 
Autobus winien osiągnąć na przestrzeni 1 km. 
szybkość 45 km. na godz. według pilotującego 
auta kierownictwa, za którym będzie się posuwał 
ciągle w jednakowej odległości. przyczem kierow- 
ca winien trzymać nogę obok pedału hamulca 
nożnego. Jazda autobusu z mniejszą szybkościa 
od samochodu kierownictwa lub hamowanie przed 
przekroczeniem białej taśmy lub linji powoduje 
utratę wszystkich punktów możliwych do uzyska- 
nia w tej próbie. Na znak dany przez siedzącego 
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obok kontrolera, gdy koła przednie autobusu znaj. 
dą się na białej linji taśmy położonej wpoprzek 
drogi, kierowca zaczyna hamować. Miejsce zatrzy- 
mania się pojazdu wołno opuszczać dopiero na za- 
rządzenie kierownictwa raidu: 700 punktów 
w każdej z tych prób otrzymuje pojazd o naj- 
krótszym odcinku hamowania, licząc ten odcinek 
od taśmy do osi przedniego koła po zatrzymaniu. 

Przekroczenie tego wyniku o 100 proc. powo- 
duje utratę 700 punktów. 

Częściowe przekroczenie wyniku najlepsze- 
go uczestnika powoduje odpowiednią częściową 
utratę punktów. 

4) Zdolność pokonywania wzniesień: Pró- 
ba ta przeprowadzona będzie na wzniesieniu dłu- 
gości 2 km. ze stojącego startu. Czas przejazdu 
mierzony będzie za pomocą 2 stoperów. Wynik 
obliczony będzie na podstawie Średniej arytme- 
tycznej dwu czasów uzyskanych na stoperach. 
Przekroczenie najlepszego czasu o 150 proc. po- 
woduje utratę 700 punktów. Częściowe przekro- 
czenie wyniku najlepszego uczestnika powoduje 
odpowiednią częściową utratę punktów. 

Po ukończeniu raidu komisja techniczna 
zbada: 

5) łatwość obsługi: w tym celu kierowca 
wraz z pomocnikiem wykonać winien następujące 
prace: 

a) wymiana Świecy w silniku albo dyszy 
w pompie silnika systemu Diesla, 

b) wyięcie i założenie z powrotem przesącz- 
nika (filtru) paliwa, 

c) spuszczenie z chłodnicy 5-ciu litrów wo- 
dy i nalanie świeżej, 

d) spuszczenie z silnika 1-go litra oliwy i za- 
stąpienie świeżą, 

e) wyjęcie podłogi pod siedzeniem kierowcy, 

f) wyjęcie akumulatora, 

g) wyjęcie głównego rozpylacza z karbura- 
tora wzgl. kompletu zaworów z pompy paliwa 
w silnikach Diesla. 

Czasy zużyte na powyżej wymienione czyn- 
ności dodaje się, poczem 750 punktów otrzymuje 
uczestnik, który uzyskał najkrótszy czas. Pozosta- 
łym uczestnikom oblicza się punkty w stosunku 
procentowym do czasu najlepszego. 


6) Stan techniczny: 


Za luz w kierownicy, za każdy proc. luzu 
w stosunku do luzu przed raiderm potrąca się 13 
punktów. 

Za luz w napędzie jak wyżej potrąca się 
13 punktów. 

Za każdy mm. ugięcia resoru jak wyżej po- 
trąca się 3 punkty. 

Samochód winien przy próbie hamulców na 
stromej drodze zostać zatrzymany na wskazanym 
miejscu raz za pomocą hamulca nożnego, raz za 
pomocą hamulca ręcznego. 

Za niedziałanie hamulca nożnego, potrąca 
się 260 punkt. 

Za niedziałanie hamulca ręcznego, potrąca 
się 260 punkt. 

Za uszkodzenie resoru, stwierdzone przy ba- 
daniu technicznem lub w czasie raidu: za pęknię- 
te pióro główne 90 punktów: za każde inne 60 
punktów. 
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Za niedziałanie jednego biegu, potrąca się 
260 punktów. 

Za uszkodzenie chłodnicy powodujące wycie- 
kanie wody kroplami, potrąca się 260 punktów. 

Za przeciekanie zbiornika potrąca się 520 
punktów. 

Każde przeciekanie zasysacza, kurków lub 
przewodów potrąca się 50 punktów. 

Za zerwanie cięgła hamulcowego lub linki 
hamulcowej potrąca się 260 punktów. 

Za niedziałanie prądnicy lub rozrusznika po- 
trąca się 130 punktów. 

Za wymianę cewki lub rozdzielacza potrąca 
się 260 pkt. 

Za niedziałanie sygnału elektrycznego lub 
jakiejkolwiek innej części instalacji elektrycznej 
potrąca się 50 punktów. 

Pęknięcie ramy, bloku silnika, jednego z kar- 
terów, jednej z półosiek, uszkodzenie mogące spo- 
wodować zniszczenie zespołu lub nienormalne je- 
go zużycie np.: trybów napędowych lub wału kar- 
danowego mechanizmu kierowniczego lub wa- 
sa, tłoków lub korbowodów—stwierdzone pod- 
czas raidu lub przy badaniu technicznem powodu- 
je dyskwalifikację. 

Za brak balastu lub jego części potrąca się 
2600 punktów. 

Za brak plomby potrąca się 2600 punktów. 


32. Powtórzenie próby. 


O ile zostanie udowodnione, że uczestnik zo- 
stał w czasie trwania próby skuteczności hamowa- 
nia oraz zdolności pokonywania wzniesień zatrzy- 
many zcudzej winy,lubteż o ile w czasie tych 
prób zaszedł defekt pneumatyku może zostać upo- 
ważnionym do rozpoczęcia próby ponownie, jedna- 
kowoż na samym końcu po ukończeniu jej przez 
resztę uczestników. Czy powtórzenie próby jest 
uzasadnionem, decyduje bezapelacyjnie  Kierow- 
nictwo Raidu. 


33. Próba B. 

Zużycie oliwy i paliwa będzie badane podczas 
trwania całego szlaku raidowego. W tym celu 
zbiorniki zostaną napełnione przy odbiorze tech- 
nicznym odmierzoną ilością paliwa i olejów 
i zaplombowane. Na każdym etapie lub półeta- 
pie otrzymywać będą pojazdy również ściśle od- 
mierzone ilości paliwa i oliwy. a przy badaniu, 
technicznem na końcu raidu pozostałe paliwo i oli- 
wa zostaną spuszczone ze zbiorników i odinierzo- 
ne. W ten sposób otrzymane zostaną dane co do 
zużycia paliwa i oliwy w poszczególnych pojaz- 
dach. Po ukończeniu każdego etapu i po dolaniu 
paliwa i oliwy, otwarte dla uzupełnienia zbiorniki 
zostaną z powrotem zaplombowane. Podstawą 
klasyfikacji będą koszta materjałów pędnych 
i smarów w odniesieniu do pasażero-kilometra. 


34. Próba C. — nadwozi (karoserji). 


Próba nadwozia przeprowadzona będzie pod- 
czas raidu. W tym celu każde nadwozie zostanie 
przy przyjęciu pojazdu dokładne zbadanie i opi- 
sane w formularzu odbiorczym, a wszelkie ewen- 
tualne usterki nadwozia będą podczas jazdy od- 
notowywane przez kontrolerów. 
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Podczas raidu i po ukończeniu raidu nadwo- 
zie będzie badane pod następującemi względami: 
1. Wytrzymałość szkieletu i wiązań z podwo- 

ziem — 40 punktów do uzyskania 
2. Ciężar nadwozia na jednego pasażera — 

20 punktów do uzyskania 


3. Skrzypienie nadwozia — 5 punktów do uzy- 
skania. 

4. Przedostawanie się hałasu od silnika — 5 
punktów do uzyskania 

5. Przewietrzanie — 5 punktów do uzyskania 

6. Przedostawanie się spalin i kurzu do wnę- 
trza — 5 punktów do uzyskania 

7. Ogrzewanie — 5 punktów do uzyskania 

8. Wygoda — 10 y ši » 

9. Estetyka — 5 y 


razem 100 punktów do uzyskania. 
Każdy uczestnik otrzymuje 100 punktów do- 
datnich, które rozkładają się jak wyżej. 
Komisja bada stan nadwozia klasyfikując 
ewentualne uszkodzenia, które dzielą się na: 


I. Wytrzymałość szkieletu i wiązań. 


A. Uszkodzenia bardzo ciężkie 
kacja zupełna: 

a) złamanie belek, dachu, słupów, pęknięcie 
konsol lub dolnych poprzeczek i pod- 
łużnic drewnianych, 

b) rozpadnięcie się wiązań. 


—  dyskwalifi- 


B. Uszkodzenia ciężkie — strata 75 proc. osią- 
galnych 40 punktów dodatnich. 

a) rozluźnienie się wiązań szkieletu, drzwi, 
wiązań z podwoziem, 

b) niedomykanie się drzwi z powodu defor- 
mowania się zawias, rozluźnienia się 
związań ramy drzwiowej, spaczenie się 
drzwi, zdeformowania ramy otworu 
drzwiowego, 

c) pękanie szyb, 

d) zaciekanie. 


C. Uszkodzenia Średnie — strata 50 proc. osią- 
galnych 40 punktów dodatnich: 

a) nieszczelność drzwi i okien, kiap podło- 
gowych, podłogi, 

b) paczenie się podłogi, oszalowania lub 
oblistowania wewnętrznego, 

c) obluzowanie się ważnych części okuć ze- 
wnętrznych jak: zawias i innych części 
drzwiowych, stopni, błotników, ram 
okiennych i t. p., 

d) dobijanie siedzeń, 

e) brzęczenie szyb, 

f) wady w lakierze zewnętrznym: rysy, pę- 
chęrze, matowienie, słaby połysk, pęk- 
nięcia w miejscach połączeń lub zazna- 
czenie się wkrętek, 

g) wady w lakierze wewnętrznym: mato- 
wienie oszalowania lub oblistowania we- 
wnętrznego. 


D. Uszkodzenia lekkie — strata 25 proc. osią- 
galnych 40 punktów dodatnich: 
a) obluzowanie lub wygięcie się urządzenia 
wewnętrznego, jak ławek, siatek baga- 
żowych, prętów ochronnych, uchwytów, 
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wkrętek (do 10 proc. ogólnej ilości) 
i pz 

b) obluzowanie się części zewnętrznych, jak 
klamek, uchwytów, wsporników do kie- 
runkowskazów i t.p., 

c) wady w tapicerowaniu jak deformacja 
siedzeń i t. p., 

d) drobne wady w lakierze zewnętrznym 
i wewnętrznym. 


Uwaga. Po raidzie wóz do przeglądu musi 
być przedstawiony w stanie umytym (czystym), 
przyczem zakazuje się używania jakichkolwiek 
środków przeciw zmatowieniu. 


Il. Ciężar nadwozia na jednego pasażera (nie 
licząc kierowcy i pomocnika). 


Za ciężar karoserji uważamy ciężar ogólny 
bez ciężaru podwozia, błotników przednich 
i wsporników od błotników, zderzaków, aku- 
mulatora, 2 kół zapasowych, narzędzi, zapa- 
su paliwa, smaru i wody — przez porów- 
nanie z danemi katalogu fabrycznego. W ra- 
zie rozbieżności między danemi katalogu tabrycz- 
nego, a rzeczywistym ciężarem podwozia, decy- 
dującym jest ciężar faktyczny w naturze, usta- 
lony przez Komisję Raidową. Przyjmuje się dla: 
A. Autobusów międzymiastowych z miejscami 
tylko siedzącemi 80 kg. Średnio na osobę. 

Autobusów międzymiastowych z miejscami 
siedzącemi i strapont. 75 kg. średnio na osobę. 
B. Autobusy podmiejskie — 72 kg. średnio na 
osobę. 

Autobusy podmiejskie z miejscami siedzą- 
cemi i stojącemi 60 kg. średnio na osobę. 

C. Nadwozia stalowe: ciężar średni może być 
o 10 proc. większy od nadwozi drewnianych. 
D. Nadwozia z lekkich stopów: ciężar musi być 
o 10 proc. mniejszy od nadwozi drewnianych. 

Za wagi wymienione w p. A, Bi C autobus 
uzyskuje 0 punktów, a za każdy procent w zmniej- 
szeniu wagi od wyżej wskazanych liczb autobus 
uzyskuje 1 punkt dodatni. 

W punktach A i B brane są pod uwagę nad- 
wozia ze szk.eletami drewnianemi. 


IM. Skrzypienie nadwozia. 
a) silne — strata 100 proc. osiągalnych 
pięciu punktów dodatnich. 

b) normalne — strata 50 proc. osiągalnych 
pięciu punktów dodatnich. 

c) brak skrzypień — strata O proc. osiągal- 
nych pięciu punktów dodatnich. 


IV. Przedostawanie się hałasu od silnika. 


a) silne — strata 100 proc. osiągalnych 
pięciu punktów dodatnich. 

b) normalne — strata 50 proc. osiągałnych 
pięciu punistów dodatnich. 

c) brak hałasu od silnika — strata 0 proc. 


osiągalnych pięciu punktów dodatnich. 


V. Przewietrzanie: mierzone zapomocą anemo- 
metru przy Średniej szybkości 35 km na godzi- 
nę. 3-krotna wymianę powietrza w godzinie, przy 
zamkniętych drzwiach i oknach —0 punktów, za 
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dalszą 1-krotną wymianę powietrza — 1 punkt do- 
datni. 


VI. Przedostawanie się spalin oraz kurzu do 
wnętrza. 


a) silne — strata 100 proc. osiągalnych 
5 punktów dodatnich. 
b) normalne — strata 50 proc. osiągalnych 
nych 5 punktów dodatnich. 
c) brak spalin. kurzu we wnętrzu—strata 
0 proc. osiągalnych 5 punktów dodatnich. 


VII. Ogrzewanie. 


a) wydajne — 100 proc. 
punktów dodatnich. 

b) normalne —50 prcc. osiągalnych 5 pkt. 
dodatnich. 

c) niewystarczające — 0 proc. osiągalnych 
5 punktów dodatnich. 


osiągalnych 5 


VIII. 


a) powierzchnia na 1 pasażera minim. podług 
Rozp. Wyk. 0,39 m kw. — 0 punktów 

Za zwiększenie tej powierzchni o każde 3% 
dolicza się po jednym punkcie. 

b) resztę 5 punktów autobus może uzyskać 
przez głosowanie przy rozpatrzeniu następujących 
kwestyj: 

Widzialność — czy niema słupów w polu 
widzenia pasażerów, 

Wysokość wozu. 

Ustawienia siedzenia: w kierunku jazdy, mie- 
szane (w kierunku jazdy iw kierunku przeciw- 
nym do jazdy), podłużne, przestawione, z podusz- 
kami pojedyńcz. czy podwójn. z oparciami pio- 
nowemi czy pochyłemi, ew. siedzenia fotelowe 
różnych rodzajów. Wysokość górnej krawędzi po- 
duszki od podłogi. 

Wygoda umieszczenia nóg. 

Łatwe przejście pomiędzy ławkami: brak czę- 
ści wystających, ułatwienia wejściowe i wyjścio- 
we, sposoby otwierania drzwi, rodzaj kłamek 
i uchwytów. 

Rodzaj urządzenia stopni, wysokość stopni. 

Ułatwienia: przy wstawaniu z siedzeń i przy 
poruszaniu się podczas jazdy — poręcze. 

Siła oświetlania w watach na 1 m kw. 

Zwiększenie bezpieczeństwa pasażerów (brak 
części wystających w przejściu, osłony okien). 

Rozwiązanie kwestji przewożenia bagażu 
i poczty z uwzględnieniem przepisów Min. Poczt 
ielec 
IX. Estetyka — przez głosowanie (w dzień i wie- 
czorem przy autobusie oświetlonym). 

Nadwozie, które przy tej ocenie otrzyma przy- 
najmniej 70 punktów, zostanie nagrodzone dyplo- 
mem dla wytwórni, która nadwozie to wykonała. 

Nadwozia produkcji krajowej otrzymają spe- 
cjalne odznaczenie. 


Wygoda. 


35. Parki samochodowe. 


Na każdym etapie oraz w Warszawie będzie 
zorganizowany zamknięty park. Podzielony on jest 
na przedpole i park właściwy. Wykonywanie na- 
praw w parku jest wzbronione. 
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Przedpole przeznaczone jest na uzupełnianie 
zapasów materjałów pędnych, wody i smarowa- 
nie pojazdów. Na roboty te przeznaczone jest 30 
minut po ukończeniu każdego etapu. Wykony- 
wanie napraw na przedpolu karane będzie utra- 
tą 2 punktów za każdą rozpoczętą minu.ę o ile wy- 
konane zostaną wyłącznie przez obsługę narzędzia- 
mi i częściami zamiennemi zabranemi ze sobą. 
Pomoc obca powoduje dyskwalifikację. 

Po przyjeździe na etap, naprawy opon oraz 
wymiana całych kół dozwolona jest poza przed- 
polem i parkiem. 

Po upływie 30 minut samochód wjeżdża do 
parku. Kierowca nie może przebywać w parku 
dłużej jak 10 minut. 

Stosowanie piecyków do podgrzewania silni- 
ka jest wzbronione. W razie mrozu dolewanie wo- 
dy do chłodnicy odbywać się będzie rano przed 
wyjazdem. Stosowanie mieszanek .przeciwmrozo- 
wych jest dozwolone. 


36. Otwarcie parku. 


Otwarcie parku odbywać się będzie zgodnie 
z $'31 p. 2 niniejszego regulaminu. 


37. Dobrowolne wycofanie się z raidu. 


Dobrowolne wycofanie się z konkursu należy 
zgłosić pisemnie Kierownictwu Raidu, podając mo- 
tywy. W razie wycofania się w czasie odbywania 
się etapu, zgłoszenie, należy złożyć na ręce kontro- 
lera następnego pojazdu. 


38. Sankcje. 


a) Wykluczenie: Uczestnicy będą wykluczeni 
z raidu oraz ew. poddani sankcjom karnym, prze- 
widzianym w Międzynarodowym Kodeksie Sporto- 
wym A.£A.C.R. w następujących wypadkach: 


1) Za niestosowanie się do obowiązujących 
przepisów jazdy, 

2) Za przebycie choćby najmniejszej części 
trasy inną siłą od siły pędnej pojazdu. 

3) Za odbycie chociażby części etapu bez 
przepisanej obsady osób lub w braku tychże bez 
balastu. 

4) Za nieprzestrzeganie przepisanej 
szruty. 

5) Za przekroczenie czasu przepisanego dla 
danego etapu ponad 50 proc. 

6) Za nieprzestrzeganie w sprawach waż- 
nych postanowień niniejszego regulaminu, jego 
dodatkowych instrukcyj, oraz rozporządzeń kie- 
rownictwa raidu. 

7) Za pomoc obcą w obrębie parku. 

8) Za brak numerów raidowych. 

b) dyskwalifikacja: 

1) Za umyślne wprowadzenie w błąd kie- 
rownictwa raidu. 

2) Za dokonywanie robót w parku. 

3) Za posiadanie jakichkolwiek urządzeń, 
któreby mogły wpłynąć na odmienną kwalifikację 
lub odmienne przedstawienie wyników podczas 
próby zużycia paliwa. 

4) Za niewłaściwe zachowanie się, któreby 
obrażało powagę konkursu. 


mar- 
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39. Badanie techniczne po ukończeniu raidu. 


Badanie to przeprowadzone będzie w myśl do- 
datkowych instrukcyj podanych do wiadomosci 
uczestnikom raidu. 


40. Klasyfikacja. 


Po ukończeniu konkursu, klasyfikacja będzie 
uskuteczniona na podstawie ilości punktów uzy- 
skanych w każdej próbie osobno. Uczestnicy, któ- 
rzy uzyskają conajmniej 7.000 punktów w próbie 
A, otrzymają „Świadectwo przydatności typu“ 
w polskich warunkach drogowych. W swia- 
dectwach tych będą podane wyniki próby B. 


Pozostali uczestnicy, którzy ukończą raid, 
otrzymają dyplomy „uczestnictwa w pierwszym do- 
świadczalnym raidzie autobusowym 1933“. 


41. Reklama. 


Dla celów reklamowych wolno używać jedy- 
nie definitywnych wyników końcowych, oficjalnie 
podanych do wiadomości, i to w dosłownym 
brzmieni uorzeczenia Komisji Sędziów. 


Postępujący wbrew niniejszemu postanowie- 
niu, ulega sankcjom przewidzianym w Międzyna- 
rodowym Kodeksie Sportowym A.I.A.C.R. (pkt. 
126). 


42. Protesty i zażalenia. 


Protesty należy kierować do Kierownictwa 
Raidu. Rozpatrywane one będą przez Komisję Sę- 
dziów. Zażalenia na ich decyzję rozpatrywane bę- 
dą zgodnie z regulaminem A. (.A.C.R. 

Protesty i zażalenia należy wnosić wyłącz- 
nie na piśmie. 

Protesty, odnoszące się do ważności zapisu, 
kwalifikacji uczestnika lub kierowcy, jak też i po- 
danych kilometraży poszczególnych etapów muszą 
wpłynąć do Związku Związków najpóźniej do 
dnia 1. V. 1933, godz. 12. 

Protesty odnoszące się do decyzji Kierow- 
nictwa Raidu i Komisji Odbiorczej należy wnieść 
natychmiast po powzięciu przez nich decyzji. 

Protesty odnoszące się do zdarzenia, które 
miało miejsce podczas odbywania etapu, należy 
wnieść pisemnie tego samego dnia w przeciągu 
godziny po opuszczeniu parku. 

W godzinę po ogłoszeniu prowizorycznych 
wyników konkursu wygasa termin wnoszenia ja- 
kichkolwiek protestów. 

Zażalenia winny być wniesione do Związku 
Związków najpóźniej w godzinę po ogłoszeniu 
decyzji. Potwierdzenie pisemne zażalenia winno 
wpłynąć najpóźniej w ciągu następnych 24 
godzin. 


43. Wypadki w których wykluczone są protesty. 
W następujących wypadkach wykluczone są 
protesty i zażalenia: 


1) Z powodu braku lub fałszywych znaków 
drogowych. 
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2) Z powodu braku lub niewidoczności cho- 
rągiewek, oznaczających przystanki lub niedo- 
kładnego określenia przystanków. 


3) Z powodu zatrzymania przez pojazdy nie 
biorące udziału w konkursie (samochody, wozy 
it. p.) za wyjątkiem pociągów na przejazdach ko- 
lejowych, na których czas będzie odliczany od cza- 
su jazdy o ile postój trwać będzie ponad 1 min. 


44. Obowiązujące przepisy drogowe. 


Uczestnicy konkursu obowiązani są Ściśle 
przestrzegać przepisów ruchu na drogach publicz- 
nych zarówno ogólnie obowiązujących, jaki rozpo- 
rządzeń miejscowych władz administracji ogól- 
nej co do ograniczenia ruchu na poszczególnych 
odcinkach dróg i na mostach, — odpowiadając 
osobiście za ich przekroczenia. 


Szczególną uwagę nałeży zwrócić na przejaz- 


Trasa 


l. dzień. 
1. Warszawa — Radzymin ć x . 21 km 
2. Radzymim — Wyszków k , > : 231Wm 
3, Wyszków — Ostrów . f z ; b + di % 
4. Ostrów — Zambrów . Ą ś s 3 Tatro 
5 Zambrów -- Mężenin . A n l p a GD 5 
6. Mężenin Jeżewo : i 3 , 3 418,67 
7. Jeżewo — Bialystok à - ż a : 20H, 


s Razem 187 km. 
Postój noclegowy w Białymstoku. 


Il. dzien. 
1. Białystok — Sokółka , F Ę ; 3 38 km 
2. Sokólka — Grodno ; : ; : . 5 ŻĘ. p 
3. Grodno — Jeziory è A 5 5 „A p 
4. Jeziory — Nowy Dwór. $ ; ć - ŚW g 
5. Nowy Dwór — Zabłoć . P : 8 x ZUS 
6. Zabłoć — Raduń . : f : A 3 a BM 68 
7. Raduń — Pirciupie Š i s z 7 ASB 
8. Pirciupie — Wilno 5 3 ; E s VA 


Razem 261 km. 


Postój noclegowy w Wilnie. Półpostój w Grodnie. 


Ill. dzien. 
1, Wilno — Pirciupie : : 41 km. 
2. Pirciupie — Raduń e ć ć ; ; . 40 
3. Raduń — Zabłoć . ń : , : r a ŻA gp 
4, Zabłoć — Nowy Dwór. ą 3 : : 20 
5. Nowy Dwór — Jeziory. : ć ; ć . 38 
6. Jeziory — Grodna 7 r ; A ; a eOe A 
7. Grodno — Indura : P ; F ; 294 
8. Indura — Bobrowniki . A Ę i ; . 41 
9. Bobrowniki — Wołkowysk . ć ' a SBR2 
Razem 280 km. 
Postój noclegowy w Wołkowysku.  Półpostój 
w Grodnie. 
lub II Etap na drogach gruntowych. 
Wilno — Tatarka . > : : ś s L lim 
Tatarka — Jaszuny . ; * ; a AG 


Jaszuny — Soleczniki Mł, aa ogó 


a) 


dy przez mosty oraz przez miejscowości zamiesz- 
kałe. Przy mijaniu kierowcy powinni mieć jak- 
najwięcej względów jedni dla drugich. 
Samochody Kierownictwa Raidu należy na- 
tychmiast przepuszczać i umożliwić im mijanie. 


45. Uzupełnienie przepisów. 


Organizator zastrzega sobie prawo uzupełnie- 
nia niniejszych przepisów w szczególności co do 
prób zużycia oliwy i pneumatyków wydania prze- 
pisów wykonawczych, zmiany marszruty, przesu- 
nięcia daty lub całkowitego odwołania konkursu. 


46. Komentowanie Regulaminu. 


Do komentowania niniejszego regulaminu 
i jego przepisów uzupełniających, powołane jest 
jedynie Kierownictwo Raidu oraz Komisja Sę- 
dziów. 


Raidu 


Soleczniki Mł. —- Soleczniki Wlk. — Bieniakonie 14,5 „ 


Bieniakonie — Woronów 11597 
Woronów — Zaniuny p 05mm 
Zaniuny — Sokoły — Ay — Wielkie siad 6 A 
Wielkie Sieło — Lida ś h : T ; . 13 s 
Lida —- Minojty — Honczary . i A : . 16 40 
Honczary — Nowiny 5 : 3 3 3 a MB p 
Nowiny — Nowogródek 118577 
144 
Postój noclegowy w Nowogródku.  Półpostój 
w Lidzie. 
IV. dzien. 
1, Wołkowysk — Zelwa A : F 7 . 23 km 
2. Zelwa — Słonim . 3 : 7 ; P RO 
3. Slonim — Różana. 4, 
4, Różana — Prużany OWI, 
5. Prużany — (skrzyżowanie TE Zayr udy . DSN 
6. Zaprudy — Kobryń A m 
7. Kobryń -- Chwetkowicze BO) og 
8. Chwetkowicze - Brześć 2000 


Razem 241 


Postój noclegowy w Brześciu. 
żanie. 


Półpostój w Pru- 


lub IV Etap na drogach gruntowych. 


Nowogródek — Zubkowo ---- Horodyszcze 16,5 km 
Horodyszcze — Stołowicze . : 2 ą 215 
Stołowicze — Baranowicze : ; A À a 8O 
Baranowicze — Werblinówka . y 22.000, 
Werblinówka — Leśna Miłowidy 195 ,, 
Miłowidy — Iwacewicze . : 7 : . 39 
Iwacewicze — Bereza Kartuska A ; 7 - RIS m 
Bereza Kartuska — Zaprudy . R i F M ARS 
Zaprudy — Kobryń. : ; : 7 a 20 äi 
Kobryń — Rohożna . : ; 5 - . 22 " 
Rohożna — Brześć . s : p . 28 

253 
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Postój noclegowy w Brześciu. Półpostój w Bere- 


zie Kartuskiej. 
V. dzien. 
1. Brześć — Mokrany 
. Mokrany — Ratno 
. Ratno — Kowel 


w W 


4. Kowel — Holoby 
5. Hołoby -- Kopaczówka 
6. Kopaczówka — Luck 


48 km 
37 

32 M 
2607 
BR 
JOSE 


Razem 200 km. 


Postój noclegowy w Lucku. Półpostój w Kowlu. 


VI. dzien. 


1 Łuck — Klewań 

2. Klewań — Równe 

3. Równe — Dubno 

4, Dubno Werba . 
5. Werba — Krupiec 
6. Krupiece — Brody . 
7. Brody -- Podhorce 
8. Podhorce — Złoczów 
9. Złoczów — Kurowice 
10, Kurowice — Lwów 


» 9 lv s IS m 
DP a GZ 9 o 


Razem 284 km. 


Postój noclegowy we Lwowie. Półpostój w Bro- 


dach. 


VII. dzien. 


1. Lwów Żółkiew . 

2, Żółkiew — Rawa Ruska 
3. Rawa Ruska -— Tomaszów 
4. Tomaszów Zamość 

5. Zamość — Krasnystaw . 
6. Krasnystaw — Piaski 

7. Piaski — Lublin 


Postój noclegowy w Lublinie. 


maszowie. 


VIIL dzien. 


1. Lublin — Garbów 

2. Garbów — Puławy 

3. Puławy — Zwoleń. 

4. Zwoleń — Radom. 

5. Radom — Szydłowiec 

6, Szydłowiec Suchedniów 
7, Suchedniów — Kielce 


Próba nocna. 


8. Kielce — Chęciny , 

9. Chęciny — Jędrzejów . 
10. Jędrzejów — Wodzisław 
11. Wodzisław — Miechów 
12. Miechów — Słomniki 
13, Słomniki — Kraków 


30 km. 
A p 
30 ,, 
35 , 
3308 
SĄ 
6) 6 


Razem 214 km. 


Półpostój w To- 


20 km 
230% 
29 + 

34 p 
296% 
22m | 


Razem 185 km’ 


La Kun 
220, 

AB R 

250 78 

15 , 
25r- 4 
iE? km. 

+ 485 


Razem 302 km, 


Postój noclegowy w Krakowie. Półpostój, odpo- 


czynek 3-godzinny w Kielcach. Wyjazd 
z Kielc po zachodzie słońca. Na szlaku 
Kielce — Kraków odbędzie się „Próba noc- 


na''. 


IX. dzien. 


Odpoczynek w Krakowie. 


X. dzien. 
1. Kraków -— Skawina — Brzeźnica 
2, Brzeźnica — Zalor — Oświęcim. 
3. Oświęcim — Tychy 5 
4, Tychy — Mikołów. — Katowice . 


5. Katowice - Sosnowiec — Będzin 
6. Będzin 
7. Siewierz - 
8. Koziegłowy — Częstochowa , 
Kłomnice 


Siewierz 
Koziegłowy 


9, Częstochowa 
10. Kłomnice — Radomsko 
11. Radomsko - 
12, Gorzkowice 
43. Piotrków 
14, Kruszów 


Gorzkowice 
— Piotrków 
Kruszów 
Lódź . 


Razem 
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380 


U 


» 


km, 


Postój nocny w Łodzi. Półpostój w Częstochowie. 


XI. dzien. 
1 Łódź — bask. 3 5 5 
2, Łask — Zduńska Wola — Sieradz 
3. Sieradz — Blaszki 


4. Błaszki _ Opatówek — Kalisz 
5. Kalisz — Ostrów 

6. Ostrów — Krotoszyn 

7. Krotoszyn -—- Jarocin 

8. Jarocin — Środa 

9. Środa — Poznań 


31 
29 
22 
29 
24 
30 
33 
34 


35 


Razem 267 


Postój w Poznaniu. Pólpostój w Kaliszu. 


XII. dzien. 


. Poznań — Oborniki 

. Oborniki — Wągrowiec 

Wągrowice — Kcynia 

. Kcynia —- Nakło : ; - : 
Nakło — Gusin — Kruszyń — Bydgoszcz . 
Bydgoszcz — Piątkowo — Solec Kujawski, 

. Solec Kujawski- -Przyłubin—Cierpiszewo— Toruń 


tro e 


“Smp 


Razem 


33 


km. 


km. 


193 km. 


Postój noclegowy w Toruniu. Półpostój w Byd- 


goszczy. 


XIII. dzien. 


1. Toruń — Chełmża, 

2. Chełmża -- Stolno 

3. Stolno — Grudziądz 

4, Grudziądz — Radzyń 
5. Radzyń — Golub 

6. Golub — Rypin 

7. Rypin — Sierpe 

8. Sierpe — Drobin . 

9. Drobin — Płońsk . 
10. Płońsk — Zakroczym 
14. Zakroczym — Jabłonna 
12. Jabłonna — Warszawa. 


Razem 


Zakończenie raidu w Warszawie. 
Półpostój w Sierpcu. 


28 
16 


U 


307 km. 


Ogólna długość trasy raidu—3066 km. lub 2942 km. 


Witold Domański 


Mag. prawa 


Koncentracja Przedsiębiorstw Autobusowych 


Lawina ciężarów. podatkowych, która przy- 
tlacza do dnia dzisiejszego przemysł autobusowy, 
oraz nadzwyczaj wysokie koszty ekspłoatacji, wy- 
wołane w pierwszym rzędzie złym stanem drog 
i wygórowaną ceną materjałow pędnych — 
wszystko to stwarza warunki, w atmosterze któ- 
rych zaczynają dojrzewać projekty form organiza- 
cyjnych przedsiębiorstw autobusowych. 

Związek Związków Właścicieli Przedsiębiorstw 
Autobusowych R. P. oddawana już zwracał uwagę, 
że niespotykane gdziendziej nadmierne i chorobli- 
we rozdrobnienie przemysłu autobusowego — 
stwarza podatny grunt, na którym dzika konku- 
rencja, a z nią obniżenie ceny przewozu niżej 
własnych kosztów, staje się powszechnem narzę- 
dziem dla wzajemnego zwalczania się — wyni- 
kiem czego jest przeważnie ruina materjalna kon- 
kurującycn z sobą zapomocą tych metod. 

W sytuacji tej jako kategoryczny postulat, 
powstaje zagaanienie, które ogólnie mozna ująć 
określeniem — komasacji interesów przedsię- 
biorstw autobusowych, uprawiających komuni- 
kację na danej tej samej linji. 

W ramach tego ogólnego ujęcia umieścić na- 
leży różnorakie formy ugód, umów, czy spółek 
między przedsiębiorcami, przytem stopień zwią- 
zania z sobą zawierających ugodę przedsiębiorstw 
jest równy, przy większem lub mniejszem pozo- 
stawieniu samodzielności kontrahentom. 

Jako formę najprostszą podać należy poro- 
zumienie, cc do wspólnego rozkładu ja- 
zdy i taryfy. Porozumienie to łatwe do osiąg- 
nięcia w rezultacie daje przedsiębiorcom wielo- 
rakie korzyści, jak w pierwszym rzędzie przer- 
wanie walki między sobą o pasażerów, prowadzo- 
ną dzisiaj w wielu wypadkach z pominięciem 
wszelkich hamulców etycznych — co nietylko ob- 
niża znaczenie i powagę przemysłu autobusowe- 
go, jako czynnika, któremu przypadła w udziale 
wielka rola w naszem życiu gospodarczem, ale 
doprowadza do ruiny wiele przedsiębiorstw ko- 
munikacyjnych. 

Daje to również możność, wykreślenia za- 
bójczego dla kalkulacji narzędzia walki kon- 
wencyjnej jakiem jest obniżenie, dla przy- 
ciągnięcia pasażera ceną biletów bez zwra- 
cania uwagi na stronę rozumnej dochodo- 
wości. Porozumienie o którem mowa, mo- 
że w dwojaki sposób ująć ugodę, co do rozkładu 
jazdy — kontrahenci, bądźże porozumiewają się 
co do godzin wyjazdowych, które są stałe dla 
poszczególnych przedsiębiorców, zawierających 
ugodę, bądź też wprowadzają wspólny rozkład 
jazdy, w ramach którego wszyscy zainteresowani 
przedsiębiorcy w ustalonych okresach czasu ko- 
rzystają naprzemian z tych samych godzin wy- 
jazdowych. Ten ostatni sposób szczególnie jest 
zalecany, przy ogólnie znanem wysoce charakte- 
rystycznem dla przedsiębiorców autobusowych 
zjawisku, że godzina wyjazdowa konkurenta jest 


zawsze najlepsza i staje się to powodem zawiści 
i zgrzytów. 

Związki Wojewódzkie Wł. Przed. Aut. bio- 
rą na siebie rolę patrolowania takim porozumie- 
niom wykonywując funkcję arbitrażu przy ewen- 
tualnych zatargach między kontrahentami będąc 
do pewnego stopnia gwarantem przestrzegania 
przez nich postanowien ugody. 

Dla przykładu, jak winno wyglądać porozu- 
mienie w tych ramach ujęte — podajemy luźny 
jego projekt: 

1. Pomiędzy przedsiębiorcą X, właścicielem 
autobusu Nr. AA, a przedsiębiorcą Y, celem 
wspólnego eksploatowania linji autobusowej A-B 
zostało zawarte porozumienie treści następującej: 

2. Porozumienie obejmuje: 

a) komasowanie wpływów kasowych za 
przejazdy i rozdział tej sumy, brutto, między 
przedsiębiorców. Rozdział ten będzie się odby- 
wał w. stosunku do ilości miejsc pasażerskich 
w autobusach, których właścicielami pozostają 
nadal kontrahenci poszczególni, zawierający ugo- 
dẹ. Ogólną sumę dziennych wpływów brutto dzie- 
li się przez cyfrę będącą sumą ilości miejsc pa- 
sażerskich w autobusach przedsiębiorców, kur- 
sujących na wymienionej linji. lloraz ten mnoży 
się przez ilość miejsc pasażerskich w autobusie, 
względnie autobusach każdego z przedsiębior- 
ców — otrzymany iloczyn jest udziałem kontra- 
henta w dziennych wpływach wspólnoty eksplo- 
atacyjnej. 

b) uzgodniony rozkład jazdy, w którym po- 
rządek wyjazdów będzie się kolejno zmieniał, 
w;g załączonego ustalonego planu, w ten sposób, 
aby każdy z przedsiębiorców korzystał w tej 
samej przestrzeni czasu z tych samych godzin. 

c) jednolita taryfa dla wszystkich przedsię- 
biorców, która na przestrzeni linji..... wynosi 
od osoby. Cenę przejazdu między poszcze- 
gólnymi postojami na tej trasie określa się: 

d) wyjazdy z...... będą się odbywać z jedne- 
go punktu, za uprzedniem wykupieniem biletów. 
w kasie. 

e) pasażerowie wsiadający na poszczegól- 
nych postojach, są zaopatrywani w. bilety z blocz- 
ków ponumerowanych, z drugą częścią pozostają- 
cą przy grzbiecie z oznaczeniem na nich ceny 
i przestrzeni za jaką została pobrana (punkt C). 

Dla wzajemnej kontroli mogą przedsię- 
biorcy bez uprzedzenia, po przybyciu na miejsce 
wozu sprawdzić bilety pasażerów, także mogą 
przebywać w autobusie podczas przebiegu trasy 
(w autobusie drugiego przedsiębiorcy). Bilety 
przy wydawaniu muszą być stemplowane datą 
(mała pieczątka zwiłżona tuszem). 

f) przedsiębiorcy zaangażują wspólnego ka- 
sjera, który będzie sprzedawał w punktach od- 
jazdowych bilety. 

g) jako gwarancję przestrzegania wzajem- 
nego wszystkich punktów niniejszego porozumie- 
nia przedsiębiorcy składają do depozytu Zw. 
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Woj., który złoży z kolei te pieniądze do P.K.O. 
po zł. 200.— każdy. W razie jawnego, stwierdzo- 
nego przez komisję arbitrażową Zw. Woj. nie- 
stosowania się któregoś z przedsiębiorców. do 
punktów niniejszego porozumienia kwota gwaran- 
cyjna przypada na rzecz przedsiębiorców pozo- 
stałych, stosujących się do niniejszego porozu- 
mienia. 

Porozumienie może być rozwiązane w każ- 
dej chwili na żądanie jednego z przedsiębiorców 
na wypadek stwierdzenia przez Zw. Wojewódzki 
niestosowania się któregokolwiek z przedsiębior- 
ców do przepisów. niniejszego porozumienia, lub 
zwykłej uczciwości kupieckiej. 

h) wszelkie ewentualne spory wyniknąć mo- 
gące na tle wykonywania tego porozumienia pod- 
dane będą pod rozstrzygnięcie Zw. Woj., który 
rozpatrzy sprawę. 

i) porozumienie niniejsze zawiera się na 6 


Jan Granat 
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miesięcy z prawem przedłużenia na okres dal- 

szych 6 miesięcy, jednak musi być zgłoszone przez 

przedsiębiorców na piśmie z ich podpisami do 

Zw. Woj. na dwa tygodnie przed upływem ter- 
minu. 

Naturalnie, że warunki lokalneit. d. wpływać 
będą na tresc poszczególnych ustępów—linja jed- 
nak wytyczna pozostanie ta sama, o ile wogóle 
nie ma być papierową, a naprawdę spełnić rolę 
czynnika wzmacniającego słabe strony przemysłu 
autobusowego w jego tormach organizacyjnych. 


Wspólnoty te cementując przemysł autobu- 
sowy i wytwarzając na danych linjach autobuso- 
sowych rodzaj jednolitych przedsiębiorstw ode- 
grać potrafią bez wątpienia poważną rolę w ogól- 
nej polityce i systemie rozdziału koncesji, stawia- 
jąc nazewnątrz przemysł autobusowy na odpo- 
wiednim poziomie. 


mieszanek spirytusowych 


dla celów napędowych 
(ciąg dalszy) 


Zbyt mieszanek spirytusowych. 


Po skończonej wojnie przez kilka lat pod- 
czas odprężenia gospodarczego sprawa mieszanek 
spirytusowych była w zawieszeniu, częściowo 
Związek Producentów Benzolu „Benzol-Verband'' 
wypuszczał na rynek mieszanki spirytusowo-ben- 
zolowe, jednakże już w 1023 r. sprawa stała się 
aktualna. 

W 1923 r. w celu stopniowej realizacji planu 
gospodarczo-militarnego, sprzedaż mieszanek spi- 
rytusowych ujął w swe ręce Monopol Spirytuso- 
wy. W 1925 r. została zorganizowana w Berli- 
nie z ramienia Monopoiu specjalna Spółka Akcyj- 
na Reichskraftspritgesellschaft (R. K. S.) dla roz- 
powszechnienia i sprzedaży mieszanki  spirytu- 
sowej. Większość akcyj tej spółki R. K. S. były 
aż do czerwca 1930 r. w ręku rządu, reszta zas 
w rękach producentów spirytusu. 

Na podstawie prac dokonywanych dla Niem. 
Monopolu Spirytusowego wzgl. później od 1925r. 
dla R. K. S. przez prot. Wawrziniok'a w Wyższej 
Szkołe Technicznej w Dreźnie z różnemi mieszan- 
kami spirytusowemi, jako typ mieszanki spirytu- 
sowo-benzynowej została ustalona mieszanka, Za- 
wierająca 30% spir. bezwodnego i 70% benzyny. 

Mieszanka ta została nazwana „Monopoliną 
absolutną', w odróżnieniu od innych mieszanek 
w skład których wchodzi spirytus uwodniony. 
Mieszankę taką mógł prof. Wawrziniok propago- 
wać z chwiią zjawienia się nowych metod umozli- 
wiających otrzymanie taniego spirytusu bezwodne- 
go do napędu, t. j. z chwiią wprowadzenia w ży- 
cie metody azeotropowej. Prof. Wawrziniok, kom- 
ponując mieszankę standartową, wychodził z za- 
dożenia, iż mieszanka napędowa musi być przysto- 
sowana do silnika, a nie odwrotnie. Zdaniem je- 
go, zwiększenie ponad 30% zawartości alkoholu 


w mieszance, a co za tem idzie, dążenie w kon- 
strrkcj: silników samochodowych do wyższych 
kompresji, ze względów praktycznych nie jest 
wskazane, bo w tym wypadku, przy przejściu 
z mieszanki spirytusowej na benzynę, praca silni- 
ka byłaby utrudniona. 

R. K. S, mając do wyboru 3 typy mie- 
szanek do napędu: 1) alkoholowo-benzynowe, 2) 
alkoholowo (wzgl. spirytusowo) - benzołowe i 3) 
spirytusowo - benzynowe z dodatkiem eteru, —po 
dłuższej obserwacji działania i wpływu mieszanek 
na części silnika i ze względu na inne czynaiki 
zatrzymała i wprowadziła u siebie, jako najdo- 
godniejszą mieszankę i w praktyce najtańszą, mie- 
szankę alkoholową-benzynową. Mieszanka alko- 
holowo (wżgl. spirytusowo) - benzolowa okazała 
się mniej przydatną, a to ze względu na powsta- 
wanie, przy spalaniu mieszanki, tlenków siarki 
(benzol zawiera tiofeny), które atakowały i nad- 
żerały części silnika, mieszanki zaś spirytusowo- 
benzynowe, do których stosowano, jako homoge- 
uizatora-etcr, okazaay się niemożliwe przy zam- 
knięlych samochodach, bowiem, mimo najdo- 
kładniejszego uszczelnienia i izolacji baku, eter, 
dzięki swej dużej lotności, częściowo wyparowy- 
wał i powodował zanieczyszczenie powietrza we 
wnętrzu pojazdu zamkniętego. 

Wobec tego, że R.K.S. nie posiadała pomp 
własnych, mieszanka ta dawana była przez R.K.S. 
firmom handlowym środków napędowych w ko- 
mis do sprzedaży detalicznej. Narazie, w celu po- 
pularyzacji, cena mieszanki była o 5 fen. niższa, 
niż cena benzyny, wkrótce jednak, kiedy konsu- 
menci przekonali się o wartości mieszanki, jako 
środka napędowego, cena została zrównana Z ce- 
ną benzyny. 

Wobec dużego powodzenia jakie zdobyła so- 
bie „Monopolina* na rynku materjałów pędnych 
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dzieki swym zaletom. oraz i głównie z powodów 
ogólno-gospodarczych i państwowych, Rząd Rze- 
szy Niemieckiej w 1930 r. wniósł do Reichstagu 
projekt ustawy o przymusie zakupu spirytusu 
przez firmy produkujące. lub immportujące środki 
napędowe (benzyna, gazolina i benzol). 
Parlament Rzeszy Niemieckiej ustawę tę przy- 
iął i z dn. 4 lipca 1930 r. została ona wprowa- 
dzona w życie, przyczem przymus zakupu alkoholu 
został ustalony na okres do kwietnia 1931 r. w wy- 
sokości 250% ilości całego importu i pro- 
dukcji własnej środków napedowych, w dru- 
gim zaś roku % ten ma być powiększony 
do 3.506. Cena zaś alkoholu w 1930 r. została 
podniesiona na 80. ostatnio zaś ustalona została 
na. 70 mk. za hl., co pozwoliło sprzedawać spi- 
rytus bez strat dla państwa, a może nawet z za- 
robkiem. 
Zużycie spirytusu na cele napędowe w Niemczech. 
Rok 1901/02-—-13.271 hl. 
1902,03 24019 
1903/04 36281 , 
100405 -34 231 ., 
-  1905/06- 27.729 ., 
„  10906/07—33 469 , 
„  1907/08—47.137 ,, 
1908/0926 224 ., 


. _ 1909/10—11.637-., 
.  1010/11—17024 ,, 
„,  1911/12—18.074 ,, 

1912/13—18.740 ., 


x 1013/14—11.037 ., 

 AIOJEGTPSEB20 1 
1015/16-- 5 806 . 
1916/17 brak dany ch 
1917 18 —307.286 , 
1018/19 -220.040 ., 
1010/20— 1.314 Q,, 

.  1920/21--brak danych 

, 10221 2?—brak danvch 


„  1922/23--ok. 47.000 hl. 

„ 1923/24- 882, 
1924/25— ., 54.102 . 
1925/26—-.. 09.137 

-.  1926/27— .. 167.472 

,  1927/28— .179805 

.. 10928/20— „277.615 . 
199 30— ,234 784 ,!) 


130 ZSR 500.000 , -) 
Monopol Spirytusowy oddawał TE do 
napędu po cenach ulgowych, które kształtowały 
się następująco: 


1.V1.1923 — 20, Mk. za 1 h'. 100° 

OS R S WEW 29% P 

22X OZ ZIS a 7%: 

EX. 1023 „ion Em ., 

MX 102718 i ai 

EVT. 1920 S SA r Fog 

IVT. 30280 O: 

isl 1031407 wo ., ; 

Jednakże, wprowadzając powyższy przymus, 


rząd niemiecki popełnit błąd, pozwalając importe- 
rom na zwrot niesprzedanego alkoholu. przyczem 
w tym wypadku płacił za niewykorzystany 
i zwrócony alkohol 15 Mk. za 1 hl. 1000: 
Importerzy-hurtownicy. w cełu zdobycia i za- 
pewnienia sobie stanowiska i wpływów na R. 
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K. S., oraz niskich cen dumpingowych benzyny. 
wykorzystali tę okoliczność i zastosowali sabotaż 
spirvtusu t.j. zaczęli zwracać znaczne jego ilości 
R. K. Sọ, płacac za pobrany spirytus (1 hł) fa- 
ktycznie 65 Mk. (80—15). 

Wytworzyła się sytuacja, iż R. K. S. miała 
znaczne wpływy gotówkowe, lecz równocześnie 
z tem jej zapasy spiryfusu zaczęły się ogromnie 
powiekszać. 

Na skutek wszczętych pertraktacyj R.K.S 
z importerami, został ustalony modus vivendi 
w ten sposób. iż importerzy weszli, jako akcjo- 
narjusze do R.K.S.. zaś Dyrekcja Niemieckiego 
Monopolu Spirytusowego zatrzymała nrzy sobie 
490 akcii. oraz stanowisko prezesa rady nadzor- 
czej R.K.S.. przez co zachowała sobie ogólne 
kierownictwo sprawami R.K.S. z przesunięciem 
odnowiedzialności handlowej na producentów 
i imnorterów. 

Należy przypuszczać, iż w roku 1930 31, przy 
przymusie mieszania w wysokości 250% "użvcie 
spirytusu w Niemczech wyniesie ca 50 mili. Itr., 
w roku zaś nastepnym przy 35% zużycie to 
wzrośnie do ca 70 milj. ltr. 

Obecnie niemieckie sfery rolnicze wywierają 
silny nacisk na parlament i rząd niemiecki. w ce- 
lu znaczniejszego zwiększenia % dodatku spirv- 
tusu do środków napędowych do 20%, przyczem 
cena na spirytus napędowy pozostałabv 70 Mk. 
za hl. 

CZECHOSŁOWACJA 


Czechosłowacja z chwilą swego odrodzenia 
politycznego, jako państwo rolnicze, nie posiada- 
jace źródeł rony naftowei zwróciła baczną uwa- 
gẹ na możność wykorzystania spirytusu do celów 
napędu. w celu zapewnienia samowystarczalności 
gospodarczej. ze względu na rozwój rolnictwa, 
oraz zalety spirytusu. jako środka nanędoweco. 

Najbardziej rozpowszechn'onemi mieszanka- 
mi były t. zw. „Dynalkol* i . Benzolin* W/g da- 
nych „Taglichen Berichte übe die Petroleumin- 
dustrie“ Nr. 250 z dn. 28.VIII. 1925 r.; „Dynal- 
kolt składa się*z mieszaninv 45% spirytusu i ben- 
zolu ca 55% z dodatkiem 1% naftaliny lub 
100 tetralinv (trójhydronaftalina). lub 5% eteru. 
„Benzolin* składa się z „Dynalkolu* i benzyny. 
Według danych późniejszych'). pochodzących od 
Towarzystwa Akcvinego dla paliw nłynnvch, pod 
nazwa „Dvnalko!'* — z siedziba w Monachjum— 
Dvnalkot* składa sie ze 100 Itr. spirytusu -- 30 
ltr. benzolu -- dodatek specialny, zaś „Benzolin' 
zawiera 700% ..Dynalkolu' -- 30% benzyny. 

Prof. Dr. Loschge ro zbadaniu tych mie- 
szanek w Wyższej Szkole Technicznej w Mo- 
nachium znalazł dla „Dvnalkolu — C. WŁ 150 — 
0820, dolna wart. onałową cał./ka. — 6840, dla 
„Benzolinu* — C. Wf./15° — 0 793, dolna wart. 
opałowa cal.'kg. — rrC0. Faktyczne wykożyaia 
rie paliva przy pracy na motorze 35/40 P. S 


1) Wobec przewidywanego wprowadzenia przymusu mie- 
szania spirytusu, koncerny benzyny importowanej wszczęły 
silną akcję przeciwko » Monopolinie«, jak również powiększyly 
zapasy benzyny, co narazie wpłynęło na konsumcję »Mono- 
poliny c. 

2) Przewidywane przez R. K. S. w wobec wprowadze- 


nia przymusu. 
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„Büssing“ wynosiło 260%. Motor mógł być uru- 
chomiony nawet na zimno t.j. przy temperatu- 
rze ścian cylindra około 15° — bez dodatku innego 
środka zapalnego do .„Dynalkolu“‘. 

Według danych prywatnych, Dvnalkol 
obecnie ma inny skład i zawiera 50% alkoholu 
+ 50%0 benzolu. .Benzolin* zaś zawiera 70% 
„Dynalkolu* -- 30% benzyny. 

Do traktorów rolniczych służy 
na mieszanka: 4400 spirytusu + 44% 
lu-- 12% nafty?). 

Zastosowanie w Czechosłowacji mieszanek 
spirytusowo - benzolowych i spirytusowo-benzyno- 
wo-benzolowych jest ogromnie popularne i popie- 
rane przez rząd oraz koła rolnicze. Już w r. 1928 
w Czechosłowacii było uruchomione ca 40 stacii 
sprzedaży tych mi szanek, obecnie ilość ta znacz”ie 
wzrosła. 

Wobec przejścia ze spirytusu - rektyfikatu na 
spirytus bezwodny Czechosłowacja uruchomiła 'uż 
5 zakładów odwadniania spirytusu o łącznej zdol- 
ności produkcji ca 15 milj. ltr. rocznie. 

Cena na spirytus do napędu wynosi w Czecho- 
słowacji od 1924 r. 180 kr. cz. z. 1 hl. (47,57 zł.). 

Niżej podane zestawienie zużycia spirytusu 
do napędu świadczy najlepiej o popularności mie- 
szanki spirytusowej. 

1922/ 3—10 487 hl. 
1923/ 4—19017 ,, 
1924/ 5—26 137 ,, 
1925/ 6—38 723 ., 
1926/ 7-—51 496 ., 
1927/ 8—63 479 ,, 
1928/ 9—52 739 ., 
1929/30—57 000 „ 

Należy oczekiwać, iż zużycie spirytusu do na- 
pędu w najbliższej przyszłości znacznie wzrośnie, 
tembardziej, iż rząd Czechosłowacji, według in- 
formacji prasy fachowej, opracowuje obecnie usta- 
wę, wprowadzająca przymus mieszania spirytusu 
do wszelkich środków napędowych. 

WĘGRY. 

Zasadnienie zastosowania spirytusu do nape- 
du na Węgrzech, również. jak i w innych kraiach 
rolniczych, nieposiadających własnej ropy nafto- 
wej i benzyny, jest zagadnieniem b. ważnem. 
Rzad Węgier, rozumiejąc doniosłość tej sprawy, 
uż dn. 8 lipca 1927 r. przeprowadził uchwałę 
Parlamentu, upoważniającą Ministra Skarbu do 
przymusowego wprowadzenia mieszanek sp'rytu- 
sowvch do napędu. Ustawa na*azuje importerom 
produktów naftowych zakup spirytusu bezwodne- 
go (minimum 90 5°), w ilościach. które określi Mi- 
nister Skarbu w porozumieniu z Ministrami Prze- 
mysłu, Handlu oraz Rolnictwa po wysłuchaniu 
Syndykatu Przemysłu Spirytusowego. Ustawa zo- 
bowiązuje również producentów spirytusu do do- 
starczenia potrzebnych na ten cel ilości spirytusu 
bezwodnego po tak ustalonej, w porozumieniu z 
organizacjami producentów mieszanek. cenie, aby 
mieszanki spirvtusowo-bznzynowe ni? były droższe 
od benzyny. W ustawie przewidziane są również 
wysokie kary na niestosujących się do jej przepi- 
sów!). 

1) Mittelungen des 
TV — 1927. 


specjal- 
benzo- 
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Należy stwierdzić, iż na Węgrzech zamierze- 
nia rządu, które znalazły wyraz w ustawie Parla- 
mentu Wegierskiego z dn. 8 lipca 1027 r. i właś- 
nie dzięki brzmieniu tej ustawy  (przewidujacej 
przymus zakupu i mieszanie spirytusu bezwodne 
go). były narazie niemożliwe do przeprowadzenia 
w życiu, a to ze względu na nieposiadanie zakła- 
dów odwadniania spirytusu. 

W związku z ustawą o przymusie z 1027 r., 
producenci spirytusu zabrali się intensywnie do bu- 
dowy zakładów odwadniania spirytusu i w 1928/29 
r. czynnych było 5 zakładów odwadniania w na- 
stępujących miejscowościach: 

w Budapeszcie —3, w Gour—1 iw Kraus 
Moskowits — 1, o łącznej zdolności produkcyjnej 
ca 20 miljonów Itr. rocznie. 

Wszystkie te zakłady zastosowałv u siebie 
system odwadniania azeotropowy, odwadniania 
surówki, częściowo zaś robione są próby otrzymy- 
wania spirytusu bezwodnego wprost z zacieru. 

Na podstawie XXIII ustawy z dn. 8 lipca 
1927 r. — Minister Skarbu w dn. 13 lipca 1020 r. 
wydał zarządzenie (obowiązuje z dn. 1.XI 1020 r.). 
iż wszelkie ciężkie benzyny (0,735,-0,775), jak 
pochodzenia krajowego, tak i importowane, przy 
użyciu ich, jako środka napędowego, muszą być 
zmieszane ze spirytusem odwodnionym, mocy mi- 
nimum 99.50, przyczem dodatek spirytusu, winien 
wynosić wagowo 20%. 

Mieszanka ta nazywa się „Motalko'. 

W myśl tego zarządzenia, „Krajowy Zarząd 
Alkoholu“ („Orszagos Szerszertekesitó*) dostar- 
czyć winien spirytus w ilościach i po cenach wy- 
znaczonych przez Ministerstwo Skarbu. 

Na skutek tego zarządzenia już w 1929/30 r. 
zużyto na Węgrzech spirytusu bezwodnego do na- 
pędu 9.930.000 itr. 100°. 

W październiku zaś 1930 r. zużyto spitry- 
tusu do napędu 1.012.500 ltr. 100%, należy więc 
przypuszczać, iż zużycie spirytusu w latach na- 
stępnych znacznie wzrośnie. 


SZWECJA. 

Jednem z pierwszych państw w Europie, 
w którem zaczęto stosować na większą skalę spi- 
rytus do napędu, jest Szwecja (od 1912 r.). 

Rozwój mieszanek spirytusowych zawdzięcza 
Szwecja silnie rozwiniętej produkcji spirytusu, 
otrzymywanego przez termentację lugów pocelu- 
lozowych — gałęzi przemysłu, związanej z prze- 
róbką drzewa. 

lak zaznaczone zostało poprzednio, dla otrzy- 
mania spirytusu bezwodnego zaczęto tam stosować 
metodę wapniową. 

Pierwotnie była tam stosowana metoda zwy- 
kła — bez ciśnienia, z zanikami spirytusu, wyno- 
szącemi około 6%, w latach zaś ostatnich, zaczęto 
stosować tę metodę z zastosowaniem ciśnienia ca 
6 atm., co z jednej strony zmniejszyło czas trwa- 
nia procesu odwadniania, z drugiej zaś strony 
zmniejszyło zaniki spirytusu do ca 2%. 

Alkohol otrzymany tą drogą posiada moc ca 
99,60. 

i) Inż. Zambrzycki — Zagadnienie paliwa spirytuso- 
wego w Polsce 1929. 

2) Zeitschrift’ fur Spiritusindustrie 1927, oraz Inż. 
Zambrzycki: Zagadnienie paliwa spir, w Polsce 1929. 
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Rozpowszechnioną mieszanką spirytusową 
w handlu jest t. zw. ..Lattbentyl*, co w tłomacze- 
niu oznacza „Lekki Bentyl'* — (Ben/zine ty/) — 
„Bentyl”*. 


„Bentyl** zawiera 250% spirytusu bezwodnego 
i 75% benzyny. 

Alkohol do napędu skażany jest w Szwecii 
ca 1% aldehydu krotonowego, t. j. do 50 Itr. 
alkoholu dodaje sie 500 gr. środka skażającego, 
po skażeniu alkohol ma moc 99,3». l 


Według danych profesora Hubendick’a kie- 
rownika  Laboratorjum Silników  Spalinowych 
Wyższej Szkoły Technicznej Królewskiei w Sztok- 
holmie*) „Lattbentyl** przy C. WŁ. 0.742 posiada 
dolnę wart. opałową 9500 cal. kę. (Do ..Lattbenty- 
lu“ używa się benzyna lekka C. WŁ. 0,720, war- 
tość opałowa 10300 Cal./kg.). 

Wartość więc opałowa „Lattbentylu'* jest 
znaczna, również ma on tę zaletę, iż jego krzywa 
punktów wrzenia leży niżej, niż krzywa składni- 
ków Bentylu—alkoholu i benzyny, co musi wy- 
kazywać też zalety techniczne dla silnika, nawet 
przy pracy na silnikach o normalnej kompresii, 
w wypadku zaś zastosowania „Lattbentylu' do 
silnika o wyższej kompresji, zalety te będą jeszcze 
większe. 

Po za „Lattbentyfem' stosowana też jest 
przez Centralę Autobusowa w Sztokholmie inna 
a. zawierająca 500%% benzyny i 50% alko- 
holu. 

Mieszanki są w powszechnem użyciu, zarów- 
no w ruchu osobowym, jak ciężarowym, w lot- 
nictwie, w komunikacji wodnej, wszelkiego rodza- 
ju kolejkach motorowych i t. d. 


Zużycie spirytusu na cele napędowe 
w Szwecji: 
Rok 1918 około — 16.600 hl. 
1919 — 4.900 ,, 
„ 1920 -—— 24 — brak danych 

221925 — 19.800 hl. 

„ 1926 — 28.130 ,, 

„ 19927 okolo — 40.000 ,, 

ANGLJA. 

Wobec posiadania olbrzymiego udziału 


w światowej produkcji naf owo-benzynowej i ben- 
zolu, oraz braku surowca krajowego, do wyrobu 
spirytusu, Anglja przez dłuższy czas nie intereso- 
wała się spirytusem, jako paliwem płynnem na- 
pędowem. Ostatnio od kilku lat wobec postępów 
techniki produkcji spirytusu, drogą fermentacji 
celulozy, oraz ustalonych przez szereg uczonych 
i techników zalet spirytusu, jako środka napędo- 
wego --Anglja zaczęła stosować u siebie mie- 
szankę spirytusowo-benzynowo-benzolową — 50% 
spirytusu 950 25% benzyny i 25% benzolu, t. zw. 
„Dyskol*. Mieszanka ta cieszy się powodzeniem 
w Anglji i są widoki na jej rozwój. 

Ostatnio zaczęto w Anglji s osować mieszan- 
ki na spirytusie bezwodnym. W celu posiadania 
spirytusu bezwodnego, zostały w 1929 r. urucho- 
mione w Liverpoolu i Londynie 2 zakłady od- 
wadniania syst. Ricard-Allenet'a, patent-Distille- 
rie des Deux-Sćvres. Nadmienić należy, iż po- 


1) S. Hubendick — Spiritusmoloren, w tłomaczeniu na 
niemiecki przez Inż, Gertharda Gersona. 
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przednio w Anglji stosowane bvły mieszanki ben- 
zvnowo-benzolowe, t. zw. „National Benzol Mix- 
tunek 


WŁOCHY. 


Przy obecnym rozwoju Włoch, zagadnienie 
paliwa napędowego krajowej produkcji stało się 
wysoce aktualne. Już w grudniu 1926 r. Minister 
Przemysłu i Handlu został upełnomocniony usta- 
wowo do nadzoru i regulowania importu pro- 
duktów naftowych przez zobowiązanie imvorterów 
do zakupu pewnych ustawowo określonych ilości 
spirytusu. przyczem M nistrowi pozostawiono swo- 
bodę decyzii ustalenia włcskiej mieszanki zastrze- 
pajac, iż taka mieszanka musi zawierać maximum 
środków napędowych krajowej produkcji. 

W celu ograniczenia importu środków napę- 
dowych, oraz przygotowania podstaw produkcji 
krajowej tych środków. gwarantujących samowy- 
starczalność na wypadek wojny. rząd włoski. ma- 
iąc na wzelędzie spirytus, jako główne paliwo na- 
rodowe, dekretem z dn. 14.II.-1930 r. zarządził :') 

1) Utworzenie specjalnej komisji pod prze- 
wodnictwem senatora Marocci, dla opracowania 
planu i form produkcji paliwa narodowego, opar- 
tego w pierwszym rzędzie na spirytusie, 

2) Opracowanie planu wielkiego przemysłu 
produkcji spirytusu, 

3) Zreorganizowanie i 
przemysłu spirytusowego, 

4) Zakładanie nowych półpaństwowych go- 
rzelni spółdzielczych subsydjowanych i kontrolo- 
wanych przez rząd. W wypadku potrzeby, dekret 
ten przewiduje nawet możność wywłaszczenia pry- 
watnych gorzelni i oddanie ich w ręce Spółdzielni. 

5) Powiększenie i zakładanie terenów przez 
Spółdzielnie pod uprawę roślin i krzewów, mo- 
gących służyć do produkcji spirytusu, na ten cel 
rząd udzielać ma kredytów. 

Po tych wstępnych zarządzeniach, w sierp- 
niu 1930 r. zostały wydane przepisy wykonawcze 
do ustawy z 1926 r., ustalające przymus mieszania 
spirytusu do środków importowanych (benzyna) 
w wysok. 30—60% spirytusu bezwodnego. 

Na rok 1930 rząd przekazał Włoskiemu To- 
warzystwu Naftowemu 100.000 hl. spirytusu do 
napędu. dla sprzedaży go pod postacią mieszanek 
spirytusowo-benzynowych na rynku włoskim. 

Jednakże Włoskie Tow. Naftowe, łącznie 
z przedstawicielami amerykańskiego przemysłu 
naftowego, ze względów konkurencyjnych. sabo- 
tując mieszanki spirytusowe, robią wszystko, aby 
tylko przeszkodzić ich rozwojowi, a co za tem 
i rozwojowi przem. spirytusowego. 

Przypuszczać należy, iż rząd faszystowski, 
nie zważając na tą opozycję, a mając na celu przy- 
szłość kraju, przeprowadzi planowo rozpoczętą 
akcję. 

We Włoszech w ostatnich latach, w myśl pla- 
nowej akcji rządu, zostały uruchomione 2 zakłady 
odwadniania spirytusu, metodą Ricard-Allenet a 
o łącznej zdolności produkcji ca 15 milj. ltr. spir. 
100° rocznie. 

Obecnie wobec wprowadzenia przymusowego 
mieszania spir., planowana jest budowa zakładów 
odwadniania na wielką skalę. 


zracjonalizowanie 
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HISZPANJA 


Na mocy ustawy z dn. 20.IV 1926 r. dekre- 
tem króla z dn. 18 kwietnia 1930 r. został wpro- 
wadzony w Hiszpanji przymus zakupu i mieszania 
spirytusu do importowanych środków napędowych 
(benzyna, gazolina, benzol) w wysokości 4% od 
ilości importowanych środków napędowych. 

Wykonanie powyższego zarządzenia przeka- 
zane zostało Hiszpańskiemu Monopolowi nafto- 
wemu. 


ŁOTWA 

Łotwa, jak i inne państwa rolnicze, nie po- 
siadające własnego przemysłu naftowo-benzyno- 
wego. poszła w kierunku zastosowania spirytusu 
do napędu. 

W dn. 7:1. 1931 r. został wydany dexret Ra- 
dy Ministrów, oraz przepisy wykonawcze Ministra 
Skarbu, wprowadzające przymus zakupu i miesza- 
nia spirytusu do napędu w wysokości 250% od 
ilości importowanych środków napędowych (ben- 
zyna, benzol i t. d.). 

Przymus ten obejmuje, jak osoby i insty- 
tucje rządowe, tak również i prywatne. 


NORWEGJA 
Wzorując się na Szwecji również stosuje 
u siebie mieszanki spirytusowe do napędu silni- 
ków samochodowych i traktorowych. Niestety, 
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nie posiadamy bliższych danych ani co do składu 
mieszanin stosowanych w Norwegji, ani też co do 
ilości używanego w tym celu spirytusu. 

Nadmienić należy, iż według danych prasy 
fachowej — Austrja. Czechosłowacja i Jugosław- 
ja, w najbliższej przyszłości przejdą na mieszanki 
spirytusowe, przez wprowadzenie przymusu mie- 
szania spirytusu do importowanych środków napę- 


dowych i w tym celu, rządy tych państw już 
cpracowują odpowiednie ustawy i zarządzenia 
wykonawcze. 

Przymus mieszania spirytusu bezwodnego 


w określonej wysokości do środków napędowych 
już został wprowadzony w następujących pań- 


stwach: Francji — 100%, AL 2. 5—3,5 0%, 
Włoszech — min. 30% Hiszpanji — 4%, Wegrzech — 
20% i Lotwie — 25%. 


Zaznaczyć tu również należy, iż mieszanki spi- 
rytusowe stosowane są w ilościach znacznych 
w kolonjach francuskich — Senegalu, angiel- 
skich — Natalu, poza tem na Kubie, w Panamie 
i Australji. W Natalu stosowana jest mieszanka 
alkoholowa pod nazwą „Natalit**. 

W Australjj w użyciu jest mieszanka spiry- 
tusowa-benzynowa; sprzedaż tej mieszanki prowa- 
dzi firma Schelľa i mieszanka ta nosi nazwę 
„Schelkol'*, 


|. Zeitschrift fir Spirytusindustrie Nr.$ 833/30. 


Autobusy gąsienicowe 


Zagadnieniem utrzymania stałej komunikacji 
pojazdami mechanicznemi bez względu na wa- 
runki atmosieryczne i drogowe jest w stosun- 
kach naszych jednym z najistolniejszych postulatów 


tak z punktu 


widzenia życia gospodarczego, 
i obrony kraju. 
Niestety, jak dotychczas sprawa ta nie zna- 


lazła u nas rozwiązania i blisko około 3—4 mie- 
sięcy w roku zamiera szczególnie na naszych kre- 
sach jakikolwiek ruch na drogach, powodując zu- 
pełne odcięcie całego szeregu miejscowości od 


pozostalej części naszego Państwa. 

Dlatego też bardzo interesująca jest dla nas 
inicjatywa firmy „Citroen*, która ma zamiar 
wprowadzić na szeroką skalę typ P. 25 podwozia, 


które mają być podobno b. użyteczne w eksplo- 
atacji przedewszystkiem na drogach gruntowych, 
dzięki możliwości zamiany aparatu gąsienicowego 
na zwykłe koła w ciągu kilku godzin i przy mi- 
nimalnych zabiegach. 

Motor jest 6-0 cylindrowy 75 x 100, typu 
C6G. o mocy 45 KM przy 2.100 obrotach na 
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minutę. Zapłon zapomocą delco lub pod- 
wójny. Chłodzenie zapomocą pompy odśrodko- 
wej. Smarowanie pod ciśnieniem. Regu- 


lator odśrodkowy. Karburator Solex pionowy ze 
starterem. Sprzęgło jednodyskowe, pracujące na 
sucho. Skrzynka biegów — 4 biegi naprzód i I 
w tył t.j. ogółem 8 biegów naprzód i 2 w tył. 
Przegub kardanowy metalowy — specjalny wał 
kardanowy. Dyferencjał o przekładni 7x44 lub 
6x4l. Szybkość na szosę na kołach 42 km, na 
gąsienicy 35 km., zaś w najgorszych warunkach 
terenowych 15 — 20 km. na godzinę. Koła przed- 
nie Michelin 17x50 pojedyńcze zaś tylne zamie- 
niające aparat gasienicowy Michelin 17 x50 pod- 
wójne. Hamulec na kołach przednich i na bęb- 
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nach napędowych typu „autoserreurs* na trans- 
misji — zewnętrzne. Rama sztancowana z bla- 
chy stalowej specjalnie wzmocniona; 5 poprzeczek. 
Zawieszenie z przodu i z tyłu na resorach pół- 
eliptycznych. 

Aparat gąsienicowy o 2 rolkach nośnych. 
Bęben napinający również nośny. Rolki nośne 
toczą się po nakładkach stalowych, przyczem 
oś nośna wzmocniona. 

Powierzchnia ładowna karoserji 2,5 m x 1,8 
m = 4,5 m. Waga podwozia ca 2.500 kg., sa- 
mochodu skarosowanego ca. 3.260 kg. Nośność 
użyteczna 3.000 kg. 

Sądzimy, że byłoby b. interesujące dokona- 
nie odpowiednich prób na tego typu autobusach. 


Zarządzenie Ministra Komunikacji 
z dnia 10 listopada 1032 r. 


zmieniające Instrukcję Ministra Robót Publicznych z dn. 7 listopada 1931 r. w sprawie biletów, 

jakich używać powinny przedsiębiorstwa przewozowe, uiszczające opłatę na rzecz Państwowego 

Funduszu Drogowego od rzeczywiście sprzedanych biletów oraz w sprawie obliczania ryczał- 
towych opłat na rzecz tegoż Funduszu („Monitor Polski* Nr. 283, poz. 375). 


(Monitor_Polski Nr. 264 


Na podstawie $ 32 rozporząuzenia Ministrów 
Robót Publicznych i Skarbu z dnia 3 paździerai- 
ka 1931 r., wydanego w porozumieniu z Ministra- 
mi: Spraw Wewnętrznych, Przemysłu i Handiu, 
Sprawiedliwości oraz Poczt i Telegrafów w spra- 
wie wykonywania ustawy o Państwowym Fun- 
duszu Drogowym (Dz. U. R. P. Nr. 92, poz. 716), 
zarządzam, co następuje: 

SEE 

W instrukcji z dnia 7 listopada 1931 r., wy- 
mienionej w tytule niniejszego zarządzania, zmie- 
nionej instrukcją z dnia 3 marca 10932 r. („Moni- 
tor Polski“ Nr. 56, poz. 64), wprowadza się 
następującą zmianę: 

Ustępowi 3 w części II nadaje się brzmienie 
następujące: „Roczna opłata ryczałtowa wynosi 
od każdego miejsca w autobusie, przeznaczonego 
dla pasażerów: 


poz. 303 dn. 17. XI. 1932 r.) 


przy długości dziennego przebiegu autobusu 
do 30 km. 100 zł, 

przy dlugości dziennego 
do 50 km, 150 zł, 

przy długości dziennego 
do 100 km. 180 zł, 

przy długości dziennego 
do 150 km. 200 zł, 

przy długości dziennego przebiegu 
ponad 150 km. 250 zł. 

Miejsca w przyczepkach 
mej opłacie. 


przebiegu autobusu 


przebiegu autobusu 
przebiegu autobusu 
auiobust 


podlegają takiej sa- 


sos 
Zarządzenie niniejsze 
dniem 1 grudnia 1932 r. 


Kierownik Ministerstwa Komunikacji: 
(--) M. Butkiewicz, 


wchodzi w życie Z 


Ustawa o zarobkowym przewozie osób i towarów 
pojazdami mechanicznemi 


ogłoszone dn. 14.III. 1932 r. drogą dekretu Pana Prezydenta na podstawie art. 44 Konstytucji 


(Dziennik Ustaw Nr. 


Art. I. (1) Pojazdem mechaaicznym w ro- 
zumieniu niniejszej ustawy jest pojazd, nie zwią- 
zany z torem szynowym, poruszany przez umie- 
szczony na nim silnik i przeznaczony do przewo- 
zu osób lub towarów bezpośrednio przez pojazd 
lub przy użyciu ciągnionych przez pojazd przy- 
czepek. 

(2) Na zarobkowy przewóz osób lub towa- 


32 z dn. 18. IV. 1932 r.) 


rów pojazdami mechanicznemi na drogach pu- 
blicznych, poza obszarami jednej gminy, należy 
z wyjątkiem przewozów, określonych w art 8 
oraz w art. 9, uzyskać koncesję. 

(3) Posiadanie koncesji na przewóz osób 
uprawnia do przewozu ich bagażu. 

Art. 2. (1) Koncesja może być udzielona na 
przewóz osób lub towarów na jednej linji, na 
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kilku linjach, na sieci linij przewozowych, albo na 
przewóz towarów w oznaczonych kierunkach lub 
oznaczonym obszarze. Koncesji można udzielić 
także z prawem wyłączności, o ile petent podda 
się specjalnym warunkom lub zapewni szczególne 
korzyści publiczne. 

42) Przez sieć linji przewozowych rozumie 
się taki układ linij przewozowych, który, pozosta- 
jąc w związku z innemi środkami komunikacyjne- 
mi, ma na celu zaspokojenie potrzeb komunikacyj- 
n10-gospodarczych na większym obszarze. 

Art. 3. (1) Koncesji bez prawa wyłączności 
na przewóz osób lub towarów na jednej lub na 
kilku linjach przewozowych, oraz na przewóz to- 
warów w oznaczonych kierunkach lub na ozna- 
czonym obszarze udziela wojewódzka władza 
administracji ogólnej z wyjątkami, określonemi 
w art. 4. 

(2) Rozporządzenie Ministrów Robót Pu- 
blicznych i Spraw Wewnętrznych określi, która 
wojewódzka władza administracji ogólnej jest 
właściwa do udzielania koncesji w wypadkach, 
jeżeli przewóz osób lub towarów sięga poza ob- 
szar jednego województwa. 

Art. 4. (1) Minister Robót Publicznych może 
zastrzec swej kompetencji udzielanie koncesyj bez 
prawa wyłączności na przewóz osób lub towa- 
rów na niektórych linjach przewozowych, albo 
na przewóz towarów w oznaczonych kierunkach 
lub na oznaczonym obszarze. 

(2) Kompetencji Ministra Robót Publicznych 
zastrzega się udzielanie koncesyj w każdym wy- 
padku, jeżeli ubiegającym się o koncesję jest obco- 
krajowiec. 

Art. 5. Koncesje z prawem wyłączności na 
przewóz osób lub towarów na jednej lub na kilku 
linjach przewozowych, koncesje z prawem wy- 
łączności na przewóz towarów w oznaczonych 
kierunkach lub na oznaczonym obszarze, jako też 
koncesje na sieci linji przewozowych udziela Mi- 
nister Robót Publicznych w porozumeniu z Mi- 
nistrami Spraw Wojskowych, Komunikacji oraz 
Poczt i Telegrafów. 


Art. 6. (1) Warunki, pod któremi koncesje 
będą udzielone, prawa i obowiązki uprawnione- 
go, czas trwania koncesyj i wysokość opłat oraz 
przyczyny wygaśnięcia lub odebrania koncesji 
określi rozporządzenie Ministra Robót Publicz- 
nych, wydane w porozumieniu z interesowanymi 
ministrami. 

(2) Minister Robót Publicznych i Minister 
Spraw Wewnętrznych w porozumieniu z Mini- 
strem Spraw Wojskowych wydadzą w celu za- 
pewnienia bezpieczeństwa, porządku i wygody 
publiczności przepisy normujące, niezależnie od 
przepisów, określających obowiązki, wynikające 
z ustawy, określających obowiązki, wynikające z 
ustawy z dnia 7 października 1921 r. o przepisach 
porządkowych na drogach publicznych (Dz.U. 
R. P. Nr. 89, poz. 656) i rozporządzeń, na jej pod- 
stawie wydanych, dalsze jeszcze obowiązki przed- 
siębiorców, utrzymujących komunikację pojazdami 
mechanicznemi i to tak w odniesieniu do prze- 
wozów wymienionych w art. 1, jak i do wszel- 
kich innych przewozów pojazdami mechanicznemi, 
dalej obowiązki osób, obsługujących pojazdy me- 
chaniczne, oraz obowiązki podróżnych. 

Art. 7. (1) Winni naruszenia przepisów ni- 
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niejszej ustawy albo rozporządzeń, na jej podsta- 
wie wydanych, będą karani grzywną do 3.000 
(trzech tysięcy) zł. albo aresztem do trzech 
miesięcy. 

(2) Do orzekania powołane są powiatowe 
władze administracji ogólnej. 

(3) Władza orzekająca oznaczy w orzeczeniu 
na wypadek niemożności ściągnięcia grzywny karę 
zastępczego aresztu według słusznego uznania, 
jednak nie ponad 6 tygodni. 

Art. 8. (1) Nie potrzeba uzyskiwać koncesji 
(ant. hna: 

1) doraźny przewóz zarobkowy pojazdami 
mechanicznemi, osobowemi, wynajnowanemi w 
całości; 

2) bezpłatny przewóz pracowników z miej- 
sca pracy i do miejsca pracy własnemi pojazdami 
przedsiębiorstwa; 

3) przewóz towarów przez przedsiębiorstwa 
przemysłowe i handlowe, oraz gospodarstwa rol- 
ne i leśne wyłącznie dla własnych potrzeb i włas- 
nemi pojazdami mechanicznemi; 

4) przewóz paczek i innych przedmiotów, 
nadających się do transportu pocztowego na pod- 
stawie art. 6 ustawy z dnia 3 czerwca 1024 r. 


o poczcie, telegrafie i telefonie (Dz. U. R. P. 
z JW5i e Nie 12 poż. 5718 
5) dowóz towarów, dokonywany przez 


przedsiębiorstwo „Polskie Koleje Państwowe w 
zakresie uprawnień, przewidzianych w $ 59 p. 2 
regulaminu przewozu osób, bagażu i przesyłek 
ekspresowych na kolejach żelaznych oraz w $ 1 
p. 5, w § 14 p. 2 i w § l0 dział V regulaminu 
przewozu przesyłek towarowych (Dz.U. R. P. 
z 1928 r. Nr. 80, poz. 783); 

6) przewóz uczniów do szkół oraz przewóz 
osób w celach krajoznawczych i turystycznych 
pojazdami mechanicznemi instytucyj kulturalnych 
i społecznych, lub przez nie do tego celu wy- 
najętemi; 

7) doraźne przewozy wycieczkowe, organi- 
zowane przez towarzystwa turystyczne. 

(2) Przewozy, wymienione wyżej w pkt. 
1—7, podlegają zgłoszeniu stosownie do przepi- 
sów, jakie wyda Minister Robót Publicznych w 
porozumieniu z interesowanymi ministrami. 

Art. 9. (1) Gmina miejska może za zgodą 
Ministra Robót Publicznych przedłużyć miejską 
linję autobusową do sąsiednich miejscowości. 
W tym przypadku postanowienia niniejszej usta- 
wy, nakładające na przedsiębiorcę obowiązek uzy- 
skiwania koncesji, nie mają zastosowania. 

(2) Koncesjonowanie w obrębie gminy miej- 
skiej określi osobna ustawa. 

Art. 10. Osoby, które w chwili ogłoszenia 
niniejszej ustawy wykonywają przewóz, określo- 
ny w art. 1, mogą go dalej wykonywać beż uzy- 
skania koncesji aż do zużycia posiada- 
nych pojazdów mechanicznych, nie 
dłużej jednak niż przez okres dwóch lat od po- 
wyższego terminu. Osoby te powinny jednak 
w ciągu trzech miesięcy po ogioszeniu niniejszej 
ustawy poddać zatwierdzeniu przez wojewódzka 
władzę administracji ogólnej, właściwą ze wzglę- 
du na miejsce stałego postoju pojazdów mecha- 
nicznych, taryfy i rozkłady jazdy (plany przewo- 
zów) oraz złożyć kaucję albo polisę ubezpiecze- 
niową na zabezpieczenie roszczeń za Śmierć lub 
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uszkodzenie cielesne podróżnych i obsługi po- 
jazdu stosownie do przepisów, jakie wyda Mini- 
ster Robót Publicznych w porozumieniu z intere- 
sowanymi ministrami (art. 6). 


Art. 11. Postanowienia niniejszej ustawy nie 
naruszają uprawnień przedsiębiorstwa „Polska 
Poczta, Telegraf i Telefon“, wynikających z usta- 
wy z dnia 3 czerwca 1924 r. o poczcie, telegrafie 
i telefonie (Dz. U. R.P. z 1931 r. Nr. 12, poz.57) 
oprócz przewidzianego w art. 6 tejże ustawy 
uprawnienia osób i ich bagażu. 


Art. 12. Wykonanie niniejszej ustawy poru- 
cza się Ministrowi Robót Publicznych w porozu- 
mieniu z Ministrem Spraw Wojskowych i innymi 
zainteresowanymi ministrami, art. 7 zaś Mini- 


strowi Spraw Wewnętrznych i Ministrowi Robót 
Publicznych. 

Art. 13. Ustawa niniejsza wchodzi w życie 
na całym obszarze Rzeczypospolitej z wyjątkiem 
województwa śląskiego w trzy miesiące po ogło- 
szeniu. Postanowienia art. 10 wchodzą w życie 
z dniem ogłoszenia. 

Prezydent Rzeczypospolitej: I. Mościcki 
Prezes Rady Ministrów: w.z. WI. Zawadzki 
Minister Komunikacji i Minister Robót Publicz- 

nych: Kiihn 
Kierownik Ministerstwa Spraw Wojskowych: 
Fabrycy 
Minister Spraw Wewnętrznych: 
Bronisław Pieracki 
Minister Poczt i Telegrafów: Boerner. 


Rozporządzenie Ministra komunikacji 


z dnia 6 lipca 1932 r. 


wydane w porozumieniu z Ministrami: Spraw Wewnętrznych, Spraw Wojskowych, Przemysłu 

i Handlu, Sprawiedliwości, Poczt i Telegrafów, oraz Skarbu, a co do $5 w porozumieniu z Mi- 

nistrem Spraw Wewnętrznych, w sprawie wykonania ustawy o zarobkowym przewozie osób 
i towarów pojazdami mechanicznemi. (Dziennik Ustaw Nr. 95 poz. 821, dn. 31. X. 1932 r.) 


Na podstawie art. 3 ust. 2, art. 6 ust. 1, art. 8 
ust. 2, art. 10 i 12 ustawy z dnia 14 marca 1932r. 
o zarobkowym przewozie osób itowarów pojazda- 
mi mechanicznemi (Dz. U.R.P. Nr. 32, poz. 336) 
i na podstawie art. 6 pkt. b) rozporządzenia Pre- 
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 maja 1932 r. 
w sprawie zniesienia urzędu Ministra Robót Pu- 
blicznych (Dz. U. R.P. Nr. 51, poz. 470), zarządza 
się co następuje: 

$ 1. (1) Artykuły, powołane w nin.ejszem 
rozporządzeniu bez określenia, oznaczają postano- 
wienia ustawy z dnia 14 marca 1932 r. o zarobko- 
wym przewozie osób i towarów pojazdami me- 
chanicznemi (Dz. U. R. P. Nr. 32, poz. 336). 

(2) Paragrafy, powołane w niniejszem roz- 
porządzeniu bez określenia, oznaczają przepisy ni- 
niejszego rozporządzenia. 


$ 2. Za zarobkowy przewóz osób lub towa- 
rów pojazdami mechanicznemi w rozumien:u art. 
1 ust. 2 należy uważać przewóz osób lub towarów, 
wykonywany przez uprawiającego przewóz za wy- 
nagrodzeniem bez względu na rodzaj i formę wy- 
nagrodzenia. 

§ 3. (1) Za doraźny przewóz w rozumieniu 
art. 8 ust. 1 pkt. 1 i 7 należy uważać przewóz 
który nie jest wykonywany regułarnie między 
określonemi miejscowościami łub w określonych 
odstępach czasu. 

Pod pojęcie doraźnego przewozu podpada 
także przewóz zwłok pojazdami 1nechanicznemi, 
przeznaczonemi i używanemi do tego celu. 

(2) Za wynajęcie w całości osobowego po- 
jazdu mechanicznego w rozumieniu art. 8 ust. 1 
pkt. 1 należy uważać wynajęcie usług przewozu 
do dyspozycji wynajmującego za wynagrodzeniem, 
obliczonem za cały pojazd. 

(3) Za przewóz towarów wyłącznie dla wła- 


snych potrzeb i własnemi pojazdami mechanicz- 
nemi przez przedsiębiorstwa przemysłowe i han- 
dlowe oraz gospodarstwa rolne i leśne w rozu- 
mieniu art. 8 ust. 1 pkt. 3 należy uważać dowo- 
żenie towarów do własnego przedsiębiorstwa lub 
gospodarstwa, przewożenie towarów między po- 
szczególnemi działami tego samego przedsiębior- 
stwa lub gospodarstwa do określonych nabywców, 
jeżeli przewozy te dokonywane są własnemi po- 
jazdami mechanicznemi przedsiębiorstwa lub go- 
spodarstwa i obejmują wyłącznie towary, prze- 
znaczone do zużycia lub przerobienia we własnem 
przedsiębiorstwie lub gospodarstwie, albo towary 
wyprodukowane, względnie przerobione przez to 
przedsiębiorstwo lub gospodarstwo lub będące 
przedmiotem handlu tego przedsiębiorstwa lub go- 
spodarstwa. 

(4) Za przewóz uczniów do szkół w rozumie- 
niu art. 8 ust. 1 pkt. 6 należy uważać przewóz 
uczniów do szkół i ze szkół pojazdami mecha- 
nicznemi, jeżeli nie przewozi się niemi jednocześ- 
nie innych osób. 

(5) Za przewóz w celach krajoznawczych 
i turystycznych w rozumieniu art. 8 ust. 1 pkt 6 
należy uważać przewóz osób, dokonywany przez 
instytucje kulturalne i społeczne, które nie upra- 
wiają przemysłu przewozowego. 

(6) Za przewozy wycieczkowe w rozumieniu 
art. 8 pkt. 7 należy uważać okrężne przewozy 
osób pojazdami mechanicznemi od danego miejsca 
i zpowrotem do tego samego miejsca za wyna- 
grodzeniem, liczonem za cały przewóz okrężny. 
Za towarzystwa turystyczne w rozumieniu art. 8 
pkt. 7 należy uważać towarzystwa turystyczne 
o charakterze społecznym. nieuprawiające prze- 
mysłu przewozowego. 

$ 4. (1) Za linję przewozową (art. 2) nale- 
ży uważać drogę lub odcinek drogi dokładnie 
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oznaczone pomiędzy miejscowościami początkową 
i końcową, po której odbywają się przewozy 
osób lub towarów. 

(2) Za przewóz towarów w oznaczonych kie- 
runkach lub na oznaczonym obszarze w rozumie- 
niu art. 2, 3, 4 i 5 należy uważać przewóz po dro- 
gach publicznych, położonych w granicach tery- 
torjalnych jednostek administracyjnych, sąsiadu- 
jących ze sobą wzdłuż głównych szłaków komu- 
nikacyjnych (kierunek), albo skupiających się do- 
okoła większych środowisk komunikacyjnych. 

(3) Sieci linji przewozowych ustala Minister 
Komunikacji. 


3 5. |eżeli przewóz osób lub towarów się- 
ga poza obszar jednego województwa, udziela 
koncesji, gdy właściwą jest wojewódzka władza 
administracji ogólnej, ta władza, na obszarze któ- 
rej znajduje się lub ma się znajdować siedziba 
przedsiębiorstwa albo jego przedstawicielstwo, po 
porozumieniu się z innemi interesowanemi woje- 
wódzkiemi władzami administracji ogólnej. 


§ 6. (1) Ubiegający się o koncesję powi- 
nien złożyć u właściwej władzy podanie z dołą- 
czeniem 4 odpisów, zawierające następujące dane: 

1) imię i nazwisko, przynależność państwo- 
wą i miejsce zamieszkania ubiegającego 
się lub siedzibę przedsiębiorstwa; 

2) ilość, rodzaj, typ i pochodzenie pojazdów, 
któremi ubiegający się o koncesję zamie- 
rza obsługiwać linje przewozowe, wagę, 
własną pojazdów, wagę z pełnem obcią- 
żeniem i ilość miejsc; 

3) określenie linji, względnie linij lub sieci 
linij, na których mają się odbywać prze- 
wozy, z dokładnem  wyszczególnieniem 
dróg i odcinków drogowych, ich dłu- 
gości w kilometrach, nazw ważniejszych 
miejscowości i projektowanych miejsc po- 
stojów; 

4) dane, uzasadniające udzielenie koncesji ze 
stanowiska potrzeb komunikacyjnych i go- 
spodarczych; 

5) projektowane taryty przewozowe; 

0) projektowany szczegółowy rozkład jazdy; 

7) dane co do możności sfinansowania iwy- 
konywania zamierzonego przedsięwzięcia: 

8) dane co do kaucji albo polisy ubezpiecze- 
niowej na zabezpieczenie roszczeń z tytułu 
odpowiedzialności cywilnej za szkody, po- 
wstałe wskutek wykonywania przewo- 
ZÓW; 

9) termin, w którym ubiegający się o kon- 
cesję zobowiązuje się rozpocząć przewóz 
częściowo łub w całości. 

(2) Ubiegający się o koncesję powinien do- 
łączyć do podania szkic z oznaczeniem dróg, z któ- 
rych zamierza korzystać, z oznaczeniem głównych 
miejsc postojów i z oznaczeniem istniejących na 
danym obszarze środków publicznej komunikacji. 


$ 7. W koncesji władza ustali: 

1) ilość, rodzaj, typ i pochodzenie pojazdów 
mechanicznych ($ 8); 

2) obowiązki koncesjonarjusza w zakresie ta- 
ryf przewozowych ($$ 9, 10 i 11); 

3) obowiązki koncesjonarjusza w zakresie 
rozkładu jazdy ($ 12); 


4) obowiązek zabezpieczenia roszczeń z tytu- 
łu odpowiedzialności cywilnej za szkody, 
powstałe, wskutek wykonywania przewo- 
zów ($$ 13 do 22); 

5) obowiązek przewozu poczty ($ 24); 

6) obowiązek wydawania biletów ($ 25); 

1) obowiązek podawania siedziby przedsię- 
biorstwa do wiadomości władzy ($ 26); 

8) obowiązek terminowego rozpoczęcia prze- 
wozów i zawiadamiania o zamiarze zrze- 
czenia się koncesji ($$ 27 i 20); 

9) obowiązek prowadzenia statystyki ($ 28); 

10) obowiązek oznaczania pojazdów, które- 
mi koncesjonarjusz wykonywa przewóz 
(§ 30); | ak 

11) zakaz przenoszenia praw i obowiązków, 
wynikających z koncesji ($ 45); 


12) inne obowiązki, jakie koncesjonarjusz 
przyjmuje na siebie. 
8 8. Koncesjonarjusz może wykonywać 


przewóz żylko tą ilością, tym rodzajem i typem 
pojazdów, i na tych linjach, na które opiewa 
koncesja. Powiększenie lub zmniejszenie ustalo- 
nej koncesją ilości pojazdów lub zmiana rodzaju 
i typu pojazdów, może nastąpić tyłko za zezwo- 
leniem władzy, która udzieliła koncesji i winno 
być uwidocznione w dokumencie koncesyjnym. 


§ 9. (1) Koncesjonarjusz obowiązany jest 
przedstawiać do zatwierdzania władzy, udzielają- 
cej koncesji, taryfy dla przewozu osób oraz ba- 
gażu, tudzież stosować się do zatwierdzonych 
taryf. 

(2) Opłaty taryfowe, zarówno normalne, jak 
i ulgowe winny być stosowane w równych wa- 
runkach jednakowo dla wszystkich korzystających 
z przewozu. 

(3) Przy zatwierdzaniu taryf należy w każ- 
dym wypadku mieć na względzie możność odpo- 
wiedniego oprocentowania 1 amortyzacji inwesto- 
wanych kapitałów i faktyczne koszty zksploatacji 
oraz godziwy zysk. 

(4) Przy zatwierdzaniu taryf należy w wy- 
padkach, gdy wymaga tego interes publiczności, 
mieć na uwadze możliwość zaprowadzenia bez- 
pośredniej odprawy osób pomiędzy kolejami nor- 
malno-torowemi, a przewozami pojazdami mecha- 
nicznemi. 

$ 10. Zmiana taryf przewozowych może 
nastąpić tylko za zgodą koncesjonarjusza. 


$ 11. Taryfy powinny być ogłaszane w po- 
jazdach kursujących i w głównych miejscach po- 
stojów co najmniej na 3 dni przed wejściem 
w życie. 


§ 12. (1) Koncesjonarjusz obowiązany jest 
stosować się do zatwierdzonego rozkładu jazdy. 

(2) Rozkład jazdy powinien zawierać miej- 
sca postojów i czas odejścia każdego pojazdu 
z tych miejsc. W rozkładzie jazdy można przewi- 
dzieć sezonowe zmiany, możność zawieszania nie- 
których kursów i kursy dodatkowe. 

(3) Rozkład jazdy powinien odpowiadać in- 
teresom publicznym oraz potrzebom ogółu lud- 
ności i winien być odpowiednio dostosowany do 
innych środków regularnej publicznej komuni- 
kacji. 
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(4) O rozkładzie jazdy i jego zmianach decy- 
duje władza udzielająca koncesji. j 

(5) Rozkład jazdy powinien być ogłoszony 
w pojazdach kursujących iw głównych miej- 
scach postojów, przynajmniej na 3 dni przed wej- 
ściem w życie, z wyjątkiem zmian w rozkładzie 
jazdy, spowodowanych siłą wyższą; w razie prze- 
szkód, spowodowanych siłą wyższą, koncesjona- 
rjusz obowiązany jest do utrzymywania, w mia- 
rę możności, w tymże czasie, chociażby ograni- 
czonego ruchu komunikacyjnego. Zmiany rozkła- 
du jazdy, spowodowane siłą wyższą, winny być 
natychmiast obwieszczane i równocześnie poda- 
wane do wiadomości władzy, która koncesji udzie- 
iiła oraz interesowanym zarządom kolejowym 
i pocztowym. 

(6) Główne miejsca postojów powinien kon- 
cesjonarjusz oznaczyć i w miejscach tych wywie- 
sić napis, zawierający: nazwę przedsiębiorstwa, 
kierunek jazdy, rozkład jazdy, taryfę opłat i in- 
formacje o ewentualnych przerwach i zmianach 
ruchu. Oznaczenie i napis winien koncesjona- 
rjusz utrzymywać w należytym stanie. Miejsca po- 
stojów ustala władza udzielająca koncesji. Miejsca 
postojów w obrębie miast ustala władza, udzie- 
łająca koncesji po zasięgnięciu opinji zarządu 
miasta. 

$ 13. Koncesjonarjusz obowiązany jest do 
złożenia kaucji na zabezpieczenie roszczen z ty- 
tułu odpowiedzialności cywilnej za szkody, po- 
wstałe wskutek wykonywania przewozów. Jezeli 
kaucja ulegnie zmniejszeniu, koncesjonarjusz jest 
obowiązany uzupełnić ją do pierwotnej wysokości 
najdalej w ciągu dwóch tygodni od dnia dorę- 
czenia wezwania pod rygorem odebrania konce- 
sji, z wyjątkiem wypadków, gdy kaucja wskutek 
spadku papierów wartościowych ulegnie zmniej- 
szeniu najwyżej o 10%0 jej pierwotnej wysokości. 


14. Kaucję ustanawia się w wysokości 
1.500 zł od każdego miejsca w pojazdach, kur- 
sujących, nie licząc miejsc dla obsługi pojazdów. 
Dla pojazdów mechanicznych ciężarowych wyso- 
kość kaucji ustanawia się na 8.000 zł od tonny 
nośności. 

8 15. Kaucje mogą być wnoszone: 

1) w gotówce, 

2) w papierach wartościowych, emitowanych 
przez Państwo Polskie, lub mających 
gwarancję Państwa Polskiego, lub w li- 
stach zastawnych krajowych instytucyj 
kredytu długoterminowego, emitowanych 
za zabezpieczeniem prawnem  (pupilar- 
nem) według stosunku 750% ceny giełdo- 
wej tych walorów, albo 

3) w postaci gwarancji bankowej lub hipo- 
tecznej, uznanej przez władzę udzielają- 
cą koncesję za dostateczną. 


§ 16. (1) Do korzystania z odsetek, przy- 
padających od złożonej sumy, uprawniony jest 
składający kaucję. 

(2) Złożenie papierów wartościowych, jako 
kaucji nie pozbawia składającego kaucję korzy- 
stania z kuponów, od chwili ich płatności, jeżeli 
przez to nie zmniejsza się wartości kaucji. 

$ 17. Koncesjonarjusz obowiązany jest zło- 
żyć kaucję przed rozpoczęciem wykonywania prze- 
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wozów. Termin złożenia kaucji określi władza 
w koncesji. 

§ 18. (1) Kaucja (§ 15 pkt. 1—2) powinna 
być złożona w Banku Polskim, albo w instytucji 
kredytowej państwowej lub samorządowej. 

(2) Instytucje, wymienione w poprzednim 
ustępie winny co do kaucyj składanych przez kon- 
cesjonarjusza zaznaczyć w księgach  depozyto- 
wych: 

1) że wartości, składane do depozytu, zło- 
żone są tytułem kaucji i na zabezpiecze- 
nie roszczeń z tytułu odpowiedzialności 
cywiinej za szkody, powstałe wskutek wy- 
konywania przewozów, oraz 

2) że wydanie kaucji może nastąpić tylko na 
podstawie zezwolenia władzy, która udzie- 
liła koncesji lub na podstawie orzeczenia 
sądowego. 


$ 19. (1) W wypadkach uzasadnionego żą- 
dania zwrotu kaucji przez koncesjonarjusza nale- 
ży ogłosić w Monitorze Polskim i wezwać do 
zgłaszania roszczeń z tytułu odpowiedzialności cy- 
wilnej koncesjonarjusza za szkody powstałe wsku- 
tek wykonywania przewozów. 

(2) Wydanie kaucji może nastąpić najwcześ- 
niej po upływie 6 miesięcy od ogłoszenia (ust. 1), 
o ile w ciągu tego czasu nie podniesiono rosz- 
czeń z tytułu odpowiedzialności cywilnej konce- 
sjonarjusza za szkody powstałe wskutek wyko- 
nywania przewozów. 

$ 20. Kaucja nie będzie żądana, jeżeli kon- 
cesjonarjusz ubezpieczy się od odpowiedzialności 
cywilnej za szkody powstałe wskutek wykonywa- 
nia przewozów, a sumy gwarancyjne wynoszą co 
najmniej 10.000 zł. za uszkodzenie jednej osoby 
i 30.000 zł. za uszkodzenie więcej osób wskutek 
jednego wypadku oraz 2.000 zł. za uszkodzenie 
cudzej własności wskutek jednego wypadku. 

Koncesjonarjusz powinien wówczas złożyć 
władzy polisę ubezpieczeniową przed rozpoczę- 
ciem wykonywania przewozów wraz z dowodem 
uiszczenia pierwszej składki za ubezpieczenie. 


§ 21. Umowa, zawarta z Zakładem Ubez- 
pieczeń winna odpowiadać następującym zasa- 
dom: AU: 

1) umowa może być zawarta tylko z dopu- 
szczonemi do działalności zakładami 
ubezpieczeń oraz na podstawie ogólnych 
i szczególnych warunków ubezpieczenia, 
zatwierdzonych przez właściwą dla tych 
zakładów władzę nadzorczą; 

2) umowa nie może zawierać żadnych od- 
chyleń od ogólnych i szczególnych wa- 
runków ubezpieczenia, któreby zmniejsza- 
ły sumy gwarancyjne poniżej norm, 
wskazanych w $ 20, lub zmniejszały za- 
kres odpowiedzialności zakładu, przewi- 
dziany w ogólnych i szczególnych wa- 
runkach ubezpieczenia; 

3) o każdem zmniejszeniu odpowiedzialności 
zakładu ubezpieczeń za wypadek ubez- 
pieczeniowy poniżej zakresu, przewidzia- 
nego niniejszem rozporządzeniem, jak 
również o każdem ustaniu tej odpowie- 
dzialności zakład ubezpieczeń winien za- 
wiadomić władzę, która udzieliła kon- 
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cesji, na 8 dni naprzód, pod rygorem po- 
noszenia odpowiedzialności w pełnym za- 


kresie; 
4) niewypełnienie przez ubezpieczającego 
obowiązków, wynikających z umowy 


ubezpieczenia nie może zwalniać zakładu 
ubezpieczenia od odpowiedzialności za 
wypadek ubezpieczeniowy, o ile wynika- 
jące z niego roszczenie objęte jest za- 
kresem odpowiedzialności zakładu, prze- 
widzianym w ogólnych i szczególnych 
warunkach ubezpieczenia, chyba, że ubez- 
pieczający nie zapłacił składki, a zakład 
ubezpieczeń zawiadomił o tem przynaj- 
najmniej na 8 dni naprzód władzę, któ- 
ra udzieliła koncesji (ust. 3). 

Nie narusza to prawa zakładu ubez- 
pieczeń do dochodzenia od koncesjonar- 
jusza zwrotu wpłaconego odszkodowa- 
nia; 

5) zakład ubezpieczeń może wypłacić od- 
szkodowanie z umowy ubezpieczenia kon- 
cesjonarjuszowi tylko wówczas jeśli się 
wykaże, że roszczenie poszkodowanego 
z powodu wypadku ubezpieczeniowego 
zostało zaspokojone, albo że poszkodó- 
wany zgadza się na wypłacenie odszko- 
dowania do rąk koncesjonarjusza. 

$ 22. Władza zakaże wykonywania prze- 

wozu w razie stwierdzenia ustania odpowiedzial- 
ności zakładu ubezpieczeń za wypadek ubezpie- 
czeniowy, jak również w razie zawarcia ubezpie- 
czenia nieodpowiadającego przepisom niniejszego 
rozporządzenia. 


$ 23. (1) Przedsiębiorstwa państwowe „Pol- 
skie Koleje Państwowe“, „Polska Poczta, Tele- 
graf i Telefon“ zwolnione są, przy wykonywa- 
niu zarobkowego przewozu pojazdami mechanicz- 
nemi, od obowiązku złożenia kaucji albo ubez- 
pieczenia się. 

(2) Minister Komunikacji może zwolnić od 
obowiązku złożenia kaucji, względnie od obo- 
wiązku ubezpieczenia się spółki, w których ucze- 
stniczą przedsiębiorstwa: „Polskie Koleje Pań- 
stwowe“, Polska Poczta, Telegraf i Telefon, je- 
żeli przedsiębiorstwa te przyjmą gwarancję za 
zabezpieczenie roszczeń z tytułu odpowiedzialności 
cywilnej za szkody powstałe wskutek wykony- 
wania przewozów. 


$ 24. Koncesjonarjusz obowiązany jest do 
przewożenia za słusznem wynagrodzeniem ładun- 
ku pocztowego oraz konwojentów poczty, którym 
powierzony zostanie nadzór nad tym ładunkiem 
na warunkach, określonych w koncesji. 


$ 25. Koncesjonarjusz obowiązany jest wy- 
dawać na przewóz osób bilety. 


$ 26. (1) Koncesjonarjusz obowiązany jest 
zawiadamiać niezwłocznie władzę, która koncesji 
udzieliła o każdej zmianie siedziby przedsiębior- 
stwa. 

(2) Jeżeli miejsce zamieszkania koncesjonar- 
jusza, albo siedziba przedsiębiorstwa nie znajduje 
się na obszarze, na którym odbywają się przewo- 
zy, koncesjonarjusz winien posiadać na obszarze 
wykonywania przedsiębiorstwa pełnomocnika, po- 
noszącego odpowiedzialność przed władzami za 
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należyte wykonywanie obowiązków, wynikających 
z koncesji i podawać każdorazowo do wiadomo- 
Ści władzy, która udzieliła koncesji, iimię, nazwi- 
sko i adres pełnomocnika. 


$ 27. (1) Koncesjonarjusz obowiązany jest 

rozpocząć wykonywanie przewozów najdalej 
w przeciągu 6 miesięcy po otrzymaniu koncesji, 
jeżeli w warunkach nie wskazano innego terminu 
rozpoczęcia. Termin ten nie może być jednak dłuż- 
szy niż jeden rok. 
(2) Przed rozpoczęciem wykonywania prze- 
wozów koncesjonarjusz powinien wykazać się 
przed władzą, która udzieliła koncesji, że uczynił 
ządość warunkom, od których dopełnienia uzałeż- 
nione zostało w koncesji rozpoczęcie ruchu. O ter- 
minie rozpoczęcia wykonywania przewozów po- 
winien koncesjonarjusz zawiadomić władzę, która 
udzieliła koncesji na 7 dni przedtem. 

8 28. (1) Koncesjonarjusz jest obowiązany 
prowadzić statystykę ruchu, obejmującą ilość od- 
bytych kursów, przerw, przewiezionych osób, ilość 
i rodzaj wypadków oraz przedstawiać władzy, 
która udzieliła koncesji wymagane wykazy sta- 
tystyczne. W tym celu powinien koncesjonarjusz 
prowadzić księgę kursów dła każdej obsługiwa- 
nej linji przewozowej. 

(2) Wzory księgi kursów i formularzy wy- 
kazów statystycznych ustali i ogłosi w Monitorze 
Polskim Minister Komunikacji w porozumieniu 
z Ministrem Spraw Wewnętrznych. 

$ 29. Koncesjonarjusz obowiązany jest za- 
wiadomić władzę, która udzieliła koncesji, o za- 
miarze zrzeczenia się koncesji, przynajmniej na 
miesiąc przed wstrzymaniem ruchu przedsiębior- 
stwa, o ile warunki, pod któremi koncesja była 
udzielona, nie zawierają innych postanowień. 


$ 30. Koncesjonarjusz obowiązany jest za- 
opatrzyć pojazdy mechaniczne, któremi wykony- 
wa przewóz, nazewnątrz, u góry, od przodu w na- 
pis zdaleka czytelny, z nazwami krańcowych pur 
któw obsługiwanej linji, a ponadto w znaki, ozna- 
czające przedsiębiorstwo koncesjowane, według 
wzoru ustalonego przez władzę, która udzieliła 
koncesji. 

$ 31. (1) Ubiegający się o koncesję powi- 

nien złożyć u właściwej władzy podanie z dołą- 
czeniem 4 odpisów, zawierające następujące dane: 

1) imię i nazwisko, przynależność państwo- 
wą, miejsce zamieszkania ubiegającego się 
albo siedzibę przedsiębiorstwa; 

2) ilość, rodzaj, typ i pochodzenie pojazdów, 
któremi ubiegający się o koncesję zamie- 
rza obsługiwać linje przewozowe, względ- 
nie obszar przewozu, wagę własną po- 
jazdów i wagę z pełnem obciążeniem. 

3) określenie linji, linij lub sieci linij prze- 
wozowych, albo obszaru przewozów. 

(2) Ubiegający się o koncesję bez prawa 

wyłączności na linję, linje lub sieci linij przewozo- 
wych, albo o koncesję z prawem wyłączności po- 
winien nadto podać płan wykonywania przewo- 
zu towarów i projektowane taryfy przewozowe. 
Plan przewozów powinien wskazywać linje prze- 
wozowe, kierunek lub obszar przewozów towaro- 
wych, oraz ilość przewozów w pewnym okresie 
czasu. 
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8 32. (1) Koncesjonarjusz może wykony- 
wać przewóz tylko tą ilością, rodzajem i typem 
pojazdów, na tej linji lub linjach przewozowych, 
albo na tym oznaczonym obszarze i oznaczonych 
kierunkach, na które opiewa koncesja. 

(2) Powiększenie lub zmniejszenie przewi- 
dzianej w koncesji ilości pojazdów, zmiana rodza- 
ju i typu pojazdów, zmiana linji, względnie kie- 
runku lub obszaru przewozów, może nastąpić tyl- 
ko za zezwoleniem władzy, która udzieliła kon- 
cesji i powinna być uwidoczniona w dokumencie 
koncesyjnym. 

8 33. Otrzymujący koncesję bez prawa wy- 
łączności na linje, linje lub sieci linij przewozo- 
wych albo koncesję z prawem wyłączności, obo- 
wiązany jest przedstawiać do zatwierdzenia wła- 
dzy, udzielającej koncesji, taryfy dla przewozu to- 
warów oraz plany przewozowe i stosować się 
do zatwierdzonej taryfy i do zatwierdzonego pla- 
nu przewozowego. Zmiany taryfy i planu prze- 
wozowego zatwierdza władza, która udzieliła kon- 
cesji. Pozatem do taryf przewozowych mają ana- 
logiczne zastosowanie postanowienia $ 9 ust. 2i3 
i S$ 10 i 11, a do planów przewozowych posta- 
nowienia $ 12 ust. 3. 

§ 34. Koncesjonarjusz obowiązany jest pro- 
wadzić księgi przewozowe i stosować przy prze- 
syłkach towarów dokumenty przewozowe. 

$ 35. (1) Postanowienia $$ 13 — 23, 24, 
26, 27, 29 i 30 stosuje się analogicznie do za- 
robkowego przewozu towarów pojazdami mecha- 
nicznemi. 

(2) Koncesjonarjusz obowiązany jest prowa- 
dzić statystykę ruchu towarowego, obejmującą: 
ilość odbytych kursów, przewiezionych tonn to- 
warów, rodzaj towarów i statystykę wypadków 
oraz przedstawić władzy, która udzieliła koncesji, 
wymagane wykazy statystyczne. W tym celu wi- 
nien koncesjonarjusz prowadzić księgę kursów dla 
każdej obsługiwanej linji przewozowej lub obsłu- 
giwanego obszaru. 

(3) Wzory księgi kursów i formularzy wyka- 
zów statystycznych ustali i ogłosi w Monitorze 
Polskim Minister Komunikacji w porozumieniu 
z Ministrem Spraw Wewnętrznych. 


$ 36. (1) Jeżeli ubiegający się o koncesję 
przyjmie na siebie obowiązki, zapewniające szcze- 
gólne korzyści publiczne, może otrzymać koncesję 
z prawem wyłączności. Za szczególne korzyści pu- 
bliczne uważa się specjalne świadczenia na rzecz 
budowy i utrzymania dróg publicznych i mostów, 
nie wynikające z obowiązków ustawowych. 

(2) Przy udzielaniu koncesji z prawem wy- 
łączności władza może wyłączyć niektóre drogi 
lub ich odcinki dla przewozów tranzytowych in- 
nych koncesjonarjuszów. 


$ 37. Przy równych warunkach pierwszeń- 
stwo do otrzymania koncesji mają ubiegający się. 
o koncesję, którzy zobowiążą się do używania 
i utrzymywania w odpowiednim stanie pojazdów 
mechanicznych produkcji krajowej i do przedsia- 
wienia zaświadczenia władzy wojskowej, że po- 
jazdy odpowiadają specjalnym wymaganiom obro- 
ny Państwa. 

§ 38. 


uzna, Że: 


(1) Władza udzieli koncesji, jeśli 
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1) ubiegający się o koncesję jest w stanie 
spełniać obowiązki przewozowe; 

2) ubiegający się o koncesję będzie używał 
pojazdów mechanicznych, które pod 
względem konstrukcji i wyposażenia, oraz 
ze względu na warunki terenowe, tudzież 
stan dróg i mostów dają gwarancję cią- 
głości przewozów ibezpieczeństwa ruchu; 

3) wykonywanie przewozów jest celowe 
i uzasadnione ze stanowiska ogólnej po- 
lityki komunikacyjnej. 

(2) Władza odmówi udzielenia koncesji, jeśli 

uzna, że wykonywanie koncesji może narazić na 
szkodę interes publiczny. 


$ 39. (1) Przed powzięciem decyzji w spra- 
wie udzielenia lub odmowy koncesji, wojewódzka 
władza administracji ogólnej przesyła odpis poda- 
nia ubiegającego się o koncesję właściwej Izbie 
Przemysłowo-Handlowej i zarazem wyznacza ter- 
min do udzielenia opinji; termin ten nie może być 
krótszy niż 14 dni. Jeżeli ubiegający się o konce- 
sję dołączył do podania opinję właściwej Izby 
Przemysłowo-Handlowej, władza udzielająca kon- 
cesji może zaniechać przesłania lzbie Przemysło- 
wo - Handlowej. 

(2) Wojewódzka władza administracji ogól- 
nej udziela koncesji w porozumieniu z właściwą 
władzą kołejową, pocztową i wojskową. 

(3) Porozumienie z władzą kolejową 
również wymagane jeżeli chodzi: 

1) o przedłużenie czasu trwania koncesji, 

2) zmianę linji, obszaru lub kierunku, 

3) zmianę rozkładu jazdy i planów przewo- 

zowych, 

4) zmianę taryf przewozowych, oraz 

5) zmianę ilości, rodzajów, typów i pocho- 

dzenia pojazdów mechanicznych. 

Porozumienie z władzą pocztową jest wyma- 
gane, jeżeli chodzi o sprawy wymienione w pun- 
ktach 2 i 3, a porozumienie z władzą wojskową, 
jeżeli chodzi o sprawy, wymienione w punktach 
ino: 


§ 40. (1) Ustanawia się przy Ministrze Ko- 
munikacji Komisję Przewozów Samochodowych, 
jako organ opinjodawczy, złożoną z przedstawi- 
cieli Ministrów: Spraw Wewnętrznych, Spraw 
Wojskowych, Przemysłu i Handlu, Komunikacji, 
Spraw Zagranicznych, Poczt i Telegrafów, przed- 
stawicieli centralnych zrzeszeń: samorządu tery- 
torjalnego, samorządu gospodarczego, oraz powo- 
łanych przez Ministra Komunikacji reprezentan- 
tów: przedsiębiorstw przewozowych i przedsię- 
biorstw krajowej produkcji samochodów. 

(2) Do zadań Komisji Przewozów Samocho- 
dowych należy: 

1) wydawanie opinij w sprawach ogólnych, 
dotyczących zarobkowego przewozu pojazdami 
mechanicznemi; 

2) opinjowanie spraw o koncesje z prawem 
wyłączności i o koncesje na sieci linij przewozo- 
wych; 

3) wydawanie opinij w innych sprawach 
przekazanych Komisji do opinji przez Ministra Ko- 
munikacji. 

Działalność Komisji określi regulamin, wy- 
dany przez Ministra Komunikacji. 


jest 
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8 41. (1) Otrzymujący koncesję powinien 
złożyć opłatę za czynności urzędowe, związane 
z udzieleniem koncesji w następującej wysokości: 

Za czynności urzędowe w sprawie nadania 
koncesji na przewóz osób będzie pobierana opłata 
w wysokości 050 zł. od każdego kilometra linii 
za każdy pojazd mechaniczny, najmniej jednak 50 
złotych. 

. (2) Za czynności urzędowe w sprawie wyda- 
nia koncesji na przewóz towarów na linii, na lin- 
jach przewozowych, albo na sieci linij przewozo- 
wych, będzie pobierana opłata w wysokości, wy- 
mienionej w ust. 1. Za czynności urzędowe w spra- 
wie wydania koncesji na oznaczonym obszarze 
iw oznaczonych kierunkach, opłata wynosi od 
obszaru w granicach jednego województwa po 50 
złotych od tonny nośności pojazdu. Jeżeli kon- 
cesja obejmuje obszar w granicach jednego wo- 
iewództwa i częściowo obszar w granicach są- 
siedniego województwa, to do opłaty od obszaru 
w granicach jednego województwa dolicza się 
250%. 

(3) Za czynności urzędowe w sprawie kon- 
cesji z prawem wyłaczności pobiera się opłatę 
w podwójnei wvsokości. 

$ 42. Opłaty za udzielenie koncesji niszcza 
się gotówką. za pośrednictwem Pocztowej Kasy 
Oszczędności, na dochód budżetu Ministerstwa 
Komunikacji. 

„ 8 43. Dokument koncesyjny winien, zawie- 
rać: 

1) oznaczenie i siedzibę przedsiębiorstwa oraz 
rodzaj przewozów; 

2) określenie linji przewozowej, linij przewo- 
zowych lub sieci linij albo obszarów lub 
kierunków przewozowych; 

3) czas trwania koncesji; 

4) warunki koncesji i obowiązki koncesjo- 
narjusza. 

$ 44. (1) Koncesia może być udzielona na 
okres nie dłuższy niż 8 lat. 

(2) Koncesja z prawem wyłączności może 
być udzielona na okres dłuższy. 


$ 45. Koncesji nie wolno  wydzierżawiać 
i odstępować w żadnej formie osobom trzecim. 

8 46. (1) Koncesja gaśnie: 

1) z upływem terminu, na który została wy- 
dana; 

2) w razie zrzeczenia się koncesji; 

3) w razie śmierci koncesjonarjusza. Jednak- 
że na podstawie dotychczasowej koncesji 
ina warunkach w niej zawartych może 
być prowadzone nadal przedsiebiorstwo 
na rachunek masy spadkowej albo wdo- 
wy przez czas jej wdowieństwa, o ile nie 
była ona sądownie rozdzielona od stołu 
i łoża z własnej winy i o ile nie była wy- 
kluczona od spadkobrania, albo też na ra- 
chunek małoletnich przez czas ich mało- 
tetności. Jeżeli oprócz wdowy, która chce 
korzystać z tego prawa pozostali także 
małoletni zstepni do spadku uprawnieni, 
natenczas prawo dalszego prowadzenia 
przedsiębiorstwa przysługuje wspólnie 
wdowie i tym zstępnym, o ile koncesjo- 
nariusz nie uczynił w tej mierze innych za- 
rządzeń; 
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4) jeżeli przestała istnieć osoba prawna, któ- 
rej koncesji udzielono; 

5) w razie upadłości. Jednakże na podsta- 
wie dotychczasowej koncesji i na warun- 
kach w niej zawartych, może być prowa- 
dzone nadal przedsiębiorstwo na rachu- 
nek masy upadłości (konkursowej). 

(2) W wypadkach, wskazanych w ust. I 

w punktach 3 i 5 ma być ustanowiony kierownik 
przedsiębiorstwa, ponoszący odpowiedzialność 
przed władzami za należyte wykonywanie obo- 
wiązków, wynikających z koncesji. Imię, nazwisko 
i adres kierownika należy zgłosić władzy, która 
udzieliła koncesji. 

8 47. (1) Władza, która udzieliła koncesji 
winna ją odebrać w wypadku prawomocnego ska: 
zania za zbrodnię, popełnioną przeciwko we- 
wnętrznemu, lub zewnętrznemu bezpieczeństwu 
Państwa. 

(2) Władza, która udzieliła koncesji, może 
ją odebrać: 

1) w wypadku prawomocnego skazania za 
inną zbrodnię, nie wymienioną w ust. 1 
oraz w wypadku skazania za występek 
popełniony z chęci zysku; 

2) w razie powtarzającego się, mimo ostrze- 
żeń i nałożonych kar, nieprzestrzegania 
przez koncesjonarjusza i jego pełnomoc- 
nika ($ 26) albo kierownika przedsię- 
biorstwa ($ 46 ust. 2) przepisów niniej- 
szego rozporządzenia -i warunków kon- 
cesji; 

3) jeżeli koncesjonarjusz nie rozpoczął ruchu 
w okresie 6 miesięcy od daty otrzymania 
koncesji, albo w terminie określonym 
w koncesji, albo jeżeli przerwa w komu- 
nikacjj w czasie, gdy komunikacja po- 
winna być utrzymana, trwa dłużej niż je- 
den miesiąc, z wyjątkiem przeszkód, spo- 
wodowanych siłą wyższą; 

4) w razie niewvpełnienia innych obowiąz- 
ków, za których niewypełnianie koncesja 
przewiduje możność jej odebrania. 


$ 48. (1) Przewozy, wymienione w art. 8 
ust. 1 w punktach 1 — 7 podlegają zgłoszeniu 
u właściwej powiatowej władzy administracji 
ogólnej. 

(2) W zgłoszeniu o rozpoczęciu wykonywa- 
nia przewozów należy podać: 

1) imię i nazwisko lub firmę, przynależność 
państwową i miejsce zamieszkania rozpo- 
czynającego wykonywanie przewozów lub 
siedzibę przedsiębiorstwa; 

2) rodzaj przewozów (przewozy osobowe lub 
towarowe) ; 

3) nazwy ważniejszych miejscowości, przez 
które są łub maja być dokonywane prze- 
wozy, albo linje lub obszary przewozów, 
według terytorjalnych jednostek admini- 
stracyjnych; 

4) ilość, typ. firmę fabryczną, oraz numer 
rejestracyjny pojazdów mechanicznych; 

5) czas trwania przewozów. 

$ 49. (1) Powiatowa władza administracji 
ogólnej wyda zgłaszającemu rozpoczęcie wykony- 
wania przewozów bezzwłocznie zaświadczenie we- 
dług wzoru, ustalonego w załączniku Nr. 1. 


A 


Załączniki do rozporządzenia Ministra 
Komunikacji w porozumieniu z Ministrami 
Spraw Wewnętrznych, Spraw Wojskowych, 
Przemysłu i Handlu, Sprawiedliwości, Poczt 
i Telegrafów oraz Skarbu z dnia 6 lipca 
1932 r. (poz. 821), 


(Na białym papierze) Wzór Nr, 1 


Nr. rej. (podać numer rejestru, do którego do $ 48. 
wpisano wydane zaświadczenie). 


ZAŚWIADCZENIE 


o wykonywaniu przewozów niewymagających koncesji, 


wydane na podstawie art. 8 ust. 2 z dnia 14 marca 1932 r. o zaróbkowym przewozie osób 
i towarów pojazdami mechanicznemi (Dz. U. R. P. Nr. 32, poz. 336) 


(podać imię i nazwisko, miejsce zamieszkania, firmę i siedzibę przedsiębiorstwa) 
zgłosił(a) wykonywanie przewozów 


(przewozy osobowe lub towarowe) pojazdami mechanicznemi 
(podać markę fabryczną, lyp pojazdu i numer rejestracyjny) na drogach 


Wymienione w niniejszem zaświadczeniu przewozy, nie wymagają uzyskania koncesji 
w myśl art. 1 cytowanej wyżej ustawy. 

Zaświadczenie jest ważne na czas jednego roku od daty jego wydania. 

Zaświadczenie niniejsze należy okazywać podczas jazdy na żądanie państwowych or- 
ganów kontrolujących. 


Dnia LEGE 
(pieczęć) Starosta 
Ważność zaświadczenia przedłuża się na okres roku, t. j. do dnia 193 r. 
I J 
Nire? Starosta 
(pieczęć) 
(Na czerwonym papierze) Wzór Nr, 2 
Nr. rej. (podać numer rejestru, do tkórego do 3 50 


wpisano wydane zaświadczenie). 


ZAŚWIADCZENIE 


o wykonywaniu przewozów koncesjonowanych w okresie przejściowym, 


wydane na podstawie art. 10 "ustawy z dnia 14 marca 1932 r. o zarobkowym przewozie 
osób i towarów pojazdami mechanicznemi (Dz. U. R. P. Nr. 32, poz. 336) 


(podać imię, nazwisko i miejsce zamieszkania, albo firmę i siedzibę przedsiębiorstwa) 
wykonywał(a) w dniu 18 kwietnia 1932 r. przewóz 


(przewozy osobowe lub towarowe) pojazdami mechanicznemi 


(podać markę fabryczną, typ pojazdu i numer rejestracyjny) 
na drogach Mie: 
(podać linję, kierunek lub obszar przewozu) i z mocy art. 10 uslawy z dnia 14 marca 1932 r. 
(Dz. U. R. P. Nr. 32, poz. 336) nabył(a) prawo wykonywania określonego powyżej przewozu 
przez czas do 

Zaświadczenie niniejsze należy okazywać podczas jazdy na żądanie państwowych orga- 
nów kontrolujących. 

Wojewoda 
(pieczęć) 
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(2) Odpis zaświadczenia przesyła powiatowa 
władza administracji ogólnej do wojewódzkiej 
władzy administracji ogólnej. 

(3) Zaświadczenie ma ważność na czas jed- 
nego roku, licząc od daty jego wydania. 

(4) Władza, wskazana w ust. 1 może prze- 
dłużyć ważność zaświadczenia na następny rok, 
przez odpowiednią adnotację w zaświadczeniu, je- 
żeli do dnia upływu ważności zaświadczenia nie 
uległy zmianie zaświadczone dane. 


$ 50. Do osób wymienionych w art. 10 sto- 
suje się analogiczne postanowienia $$ 9 — 23 
r 33 z temi zmianami, że kaucja służyć będzie tyl- 
ko na zabezpieczenie roszczeń z tytułu odpowie- 
dzialności cywilnej za śmierć lub uszkodzenie cie- 
lesne podróżnych i że ubezpieczenie na sumy gwa- 
rancyjne, które ustala się na kwoty co najmniej 
10.000 zł. za uszkodzenie jednej osoby i 30.000 
zł. za uszkodzenie więcej osób wskutek jednego 


wypadku, obejmować będzie tylko podróżnych. 

$ 51. Osobom korzystającym z uprawnień, 
określonych w art. 10, wyda wojewódzka władza 
administracji ogólnej w ciągu 3 miesięcy po wej- 
ściu w życie niniejszego rozporządzenia, według 
wzoru ustalonego w załączniku Nr. 2 zaświadcze- 
nie stwierdzające, że osoby te w dniu 18 kwietnia 
1932 r. wykonywałyprzewóz określony w art. 1, 
z jednoczesnem wskazaniem pojazdów inechanicz- 
nych, linji albo linij lub obszarów. 


§ 52. Rozporządzenie niniejsze wchodzi w 
życie z dniem ogłoszenia. 
Minister Komunikacji: Kähn 
Minister Spraw Wewnętrznych: Bronist. Pieracki 
Minister Spraw Wojskowych: /. Piłsudski 
Minister Przemysłu i Handlu: Zarzycki 
Minister Sprawiedliwości: Czjesław Michałowske 
Minister Poczt i Telegrafów: Boerner 
Minister Skarbu: Jan Piłsudski. 


Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej 


z dnia 21 pażdziernika 1932 r. 


o premjowaniu pojazdów mechanicznych. (Dziennik Ustaw Nr. 91, dn. 26. X. 1932 r. poz. 784) 


Na podstawie art. 44 ust. 6 Konstytucji i art. 
1 lit. a) ustawy z dnia 17 marca 1032 r. o upo- 
ważnieniu Prezydenta Rzeczypospolitej do wyda- 
wania rozporządzeń z mocą ustawy (Dz. U. R. P. 
Nr. 22, poz. 165) postanawiam co następuje: 

Art. 1. Nabywcom pojazdów  mechanicz- 
nych, produkcji krajowej, którzy wykażą się za- 
świadczeniem władzy wojskowej, że te pojazdy 
odpowiadają specjalnym wymaganiom obrony 
Państwa, będą wypłacane premje z Państwowego 
Funduszu Drogowego. 

Przepisy o wydawaniu zaświadczeń ustala 


rozporządzenie Ministra Spraw Wojskowych w po- 


rozumieniu z Ministrem Komunikacji. 
Art. 2. Wysokość premij i sposób ich wy- 
płacania określi rozporządzenie wykonawcze. 
Art. 3. Wykonanie rozporządzenia niniejsze- 
go porucza się Ministrom Komunikacji i Spraw 
Wojskowych w porozumieniu z Ministrami Skarbu 
oraz Przemysłu i Handlu. 


Art. 4. Rozporządzenie niniejsze wchodzi 
w życie z dniem ogłoszenia i obowiązuje na ca- 
łym obszarze Rzeczypospolitej z wyjątkiem woje- 
wództwa śląskiego. 


Prezydent Rzeczypospolitej: '/. Mościcki 

Prezes Rady Ministrów: A. Prystor 
Minister Spraw Wewnętrznych: Bronisł. Pierackt 
Minister Spraw Zagranicznych: August Zaleski 
Minister Spraw Wojskowych: /. Piłsudski 
Minister Skarbu: Wł. Zawadzki 
Minister Sprawiedliwości: Czesław Michałowski 
Minister Wyznań Religijnych 

i Oświecenia Publicznego: J. /ędrzejewicz 
Minister Rolnictwa i Reform Rolnych: 

Sew. Ludkiewicz 

Minister Przemysłu i Handlu: Zarzycki 
Kierownik Ministerstwa Komun.: M. Butkiewicz 
Minister Opieki Społecznej: Hubicki 
Minister Poczt i Telegrafów: Boerner. 


Rozporządzenie Ministrów: 


Komunikacji i Spraw Wewnętrznych w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych 


z dnia 5 sierpnia 1932 r. 


o ruchu autobusów na drogach publicznych. (Monitor Polski Nr. 267, dnia 21. XI. 1932 r.) 


Na podstawie art. art. 5 i 26 ustawy z dnia 7 
października 1921 r. o przepisach porządkowych 
na drogach publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 89, poz. 
656) i art. 6 punkt 6 rozporządzenia Prezydenta 
Rzeczypospolitej zdnia 21 maja 1932 r. w sprawie 
zniesienia urzędu Ministra Robót Publicznych 
(Dz. U. R. P. Nr. 51, poz. 479) zarządza się, co 
następuje: 


POSTANOWIENIA OGÓLNE 
SiE 


niczny, przeznaczony do przewozu siedmiu 
więcej podróżnych. 


Za autobus uznaje się pojazd mecha- 
lub 


Warunki techniczne 
§ 2. Autobusy powinny być tak zbudowane 
i urządzone, aby nie zagrażały bezpieczeństwu wo- 
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góle, a bezpieczeństwu podróżnych w szczegól- 
ności, zapewniały wygodę i higjenę podróżnych 
i nie niszczyły nadmiernie drogi. 


$ 3. (1) W autobusach: 

1) podwozie winno posiadać konstrukcję, za- 
pewniającą wytrzymałość pojazdu, równowagę 
całości, wytrzymałość hamulców i mechanizmu 
kierowniczego. Wszystkie koła muszą posiadać 
pneumatyczne obręcze gumowe; 

2) silnik powinien posiadać taką moc, aby 
przebiegi mogry się odopywać w ustanowionym 
czasie, przy pełnem obciążeniu i niekorzystnych 
warunkach drogowych, pozatem powinien posia- 
dać regulator szybkości, niepozwalający na prze- 
kroczenie najwyższej dozwolonej szybkości, oraz 
urządzenie umożliwiające wprawianie w ruch sil- 
nika z siedzenia kierowcy. Regulator szybkości 
nie będzie wymagany, o ile autobus posiada apa- 
rat rejestrujący szybkość ($ 4 pkt. a). Postano- 
wienie o obowiązku posiadania regulatora szyb- 
kości albo aparatu rejestrującego szybkość nie 
dotyczy autobusów, kursujących w obrębie jednej 
gminy; 

3) nadwozie winno .być tak urządzone: 

a) aby mogło być szczelnie zainykane, 

b) aby wysokość wnętrza, mierzona od podło- 
gi do najniższego punktu powały, wynosiła conaj- 
mniej 1.50 m. nad miejscami siedzącemi i conaj- 
mniej 1.80 m. nad miejscami stojącemi. 

c) aby ilość miejsc siedzących istojących dla 
podróżnych nie była większa od ilorazu otrzyma- 
nego z podzielenia przez cyfrę 80, a w autobusach 
kursujących w obrębie jednej gminy przez cyfrę 
15, rożnicy między podaną przez tabrykę nosno- 
ścią podwoziaisumą ciężaru nadwozia wraz Z wy- 
posażeniem oraz wagą dwojga osób obsługi. Pod 
wyposażeniem rozumie się koła zapasowe, części 
wymienne, narzędzia, zapas benzyny i smarów; 

d) aby szerokość i głębokość siedzenia dla 
podróżnych wynosiła conajmniej po 0,45 m. Odle- 
głość siedzeń od siebie, przy siedzeniach, ustawio- 
nych w jednym kierunku, powinna wynosić co- 
najmniej 0,25 m. a jeżeli siedzenia nie posiadają 
pod sobą wolnej przestrzeni, conajmniej 0,40 m. 
Przy siedzeniach naprzeciwległych odległość sie- 
dzeń od siebie powinna wynosić conajmniej 
0,50 m.; 

e) aby przejście wewnętrzne wzdłuż auto- 
busu miało conajmniej 0,30 m. szerokości. Umie- 
szczanie w przejściu siedzeń składanych jest do- 
zwolone, o iłe szerokość przejścia wynosi conaj- 
mniej 0,45 m. W autobusach kursujących w obrę- 
bie jednej gminy dozwolone jest urządzenie miejsc 
składanych dodatkowych o mniejszym wymiarze 
pod warunkiem, że nie będą przeszkadzać przy 
wsiadaniu i wysiadaniu ; 

f) aby miejsce przy kierownicy było wy- 
odrębnione i oddzielone od wnętrza ścianką prze- 
zroczystą, poczynając od wysokości 1 m. od po- 
dłogi pomieszczenia kierowcy i aby posiadało co- 
najmniej 0,60 m. szerokości i 0,45 m. głębokości 
oraz osobne wyjście; 

g) aby wnętrze autobusu przeznaczone dla 
podróżnych posiadało conajmniej dwoje drzwi: 
wejściowe i wyjściowe o szerokości conajmniej 
0,60 m. Przynajmniej jedne drzwi powinny znaj- 
dować sięz prawej strony pojazdu. Autobus nie- 
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posiadający drzwi w tylnej ścianie powinien posia- 
dać w tej ścianie okno, szczelnie zamknięte, o wy- 
miarach nie mniejszych, niż 0,80 m. szerokości 
i 0,60 m. wysokości. W autobusach podzielonych 
na stałe przedziały każdy przedział powinien po- 
siadać oddzielne drzwi z prawej strony pojazdu. 
W autobusach, kursujących w obrębie jednej gmi- 
ny, posiadających pomost tylny z dwoma wejścia- 
mi, nie obowiązuje przepis posiadania przynaj- 
mniej jednych drzwi z prawej strony. Powierzchnia 
pomostu tylnego oraz miejsc stojących nie może 
wynosić mniej, niż 0,2 m. na jedno miejsce stoją- 
ce, a układ powierzchni winien być taki, by dawał 
możność wygodnego zajmowania miejsca stoją- 
cego; 

h) aby miejsca stojące, o ile takie są w auto- 
busie, znajdowały się na specjalnych pomostach 
i posiadały urządzenia ułatwiające jazdę w pozycji 
stojącej (trzymadła, poręcze); 

i) aby w autobusach przyjmujących do prze- 
wozu bagaż ponad 10 kg. wagi lub o wymiarach 
nienadających się do przewozu w pomieszczeniach 
dla podróżnych, były osobne pomieszczenia na ba- 
gaż pod podłogą; 

j) aby wnętrze autobusu było tak skonstruo- 
wane, iżby oczyszczanie go i mycie nie przedsta- 
wiało żadnych trudności i mogło być dokładnie 
uskuteczniane. 


Wyposażenie autobusu. 


§ 4. Autobus powinien być wyposażony: 

a) w miernik szybkości i licznik kilometrów 
oraz przyrząd rejestrujący osiągane podczas jazdy 
szybkości, przerwy ruchu i czas przejazdu. 

Jeżeli silnik posiada regulator szybkości ($ 3 
pkt. 2), to przyrząd rejestrujący nie jest wymaga- 
ny. W autobusach kursujących w obrębie jednej 
gminy przyrząd rejestrujący nie jest wymagany; 

b) w szybę przednią przed kierowcą (od 
wietrznik) ze szkła nierozpryskującego się; 

c) w dwa wskaźniki kierunku, umieszczone 
po obu stronach ramy szyby przedniej (odwietrzni- 
ka), oświetlane w nocy i łatwo widziane z tyłu 
pojazdu; 

d) w boczne łustro, dające kierowcy możność 
widzenia drogi z tyłu za pojazdem; 

e) w dwustronnie działającą samoczynną wy- 
cieraczkę szyby przedniej przed kierowcą; 

f) w dwie okrągłe niebieskie latarnie (o Śre- 
dnicy conajmniej 10 cm.) w obu górnych rogach 
przedniej płaszczyzny dachu, które powinny być 
oświetlone od zmierzchu do świtu; 

g) w dwie gaśnice pojemności przynajmniej po 
1 litrze, z których jedna powinna się znajdować 
wewnątrz autobusu, adruga w miejscu łatwo do- 
stępnem dla kierowcy; 

h) w co najmniej dwa zapasowe koła lub 
obręcze gumowe; 

i) w komplet narzędzi i części zapasowych, 
umożliwiających doraźną naprawę w drodze, 
umieszczony w osobnej skrzyni lub pomieszcze- 
niu łatwo dostępnem dla kierowcy. Postanowie- 
nia zawarte w punktach f), g), h) oraz i nie od- 
noszą się do autobusów kursujących w obrębie 
jednej gminy; 

j) w urządzenie umożliwiające uzupełnianie 
zapasu paliwa z zewnątrz nadwozia; 
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k) w stopnie przed każdemi drzwiami, umo- 
żliwiające wygodne wsiadanie i wysiadanie po- 
dróżnych i w uchwyty ułatwiające podróżnym 
wsiadanie i wysiadanie; 

I) w zamka przy drzwiach, posiadające rygle; 

m) w elektryczne urządzenie oświetleniowe; 

n) w urządzenie ogrzewające podczas chło- 
dów; 

o) w odpowiednią ilość okien, zapewniają- 
cych dostateczny dopływ Światła do autobusu; 
okna winny być zaopatrzone w zasłony lub ro- 
lety; 

p) w urządzenie do należytego przewietrza- 
nia wnętrza (wentylatory) ; 

r) w urządzenie, umożliwiające w razie po- 
trzeby danie sygnału kierowcy w celu zatrzyma- 
nia autobusu; 

s) w apteczkę doraźnej pomocy przy uszko- 
dzeniach średniego stopnia. Postanowienie to nie 
dotyczy autobusów kursujących w obrębie jednej 
gminy; 

t) w napis, wskazujący ilość miejsc siedzą- 
cych i stojących dla podróżnych, umieszczony na 
zewnętrznej i wewnętrznej stronie drzwiczek; 

u) w napis czytelny od zewnątrz że miejsc 
wolnych niema, gdy dopuszczalna liczba miejsc 
jest zajęta; 

w) w czytelny napis nazewnątrz u góry od 
przodu nadwozia, w nocy oświetlany, z nazwami 
krańcowych punktów obsługiwanej linji. 

Autobusy kursujące w obrębie jednej gminy 


winny posiadać nazewnątrz u góry ź przodu 
i z tyłu nadwozia znaki lub napisy dostatecznie 
wyraźne o wymiarach, umożliwiających publiczno- 
ści w dzień i w nocy łatwe rozpoznanie linji 
i kierunku. Znaki mogą być uzupełnione napi- 
sami umieszczonemi na bokach nadwozia. 

8 5. Wszystkie urządzenia i przyrządy auto- 
busu powinny być w czasie kursowania autobusu 
w należytym stanie i działać sprawnie. 

§ 6. Na odstępstwa od poszczególnych wy- 
magań, przewidzianych w $$ 3i 4 niniejszego 
rozporządzenia, w wyjątkowych wypadkach, gdy 
zastosowaniu się do tych wymagań stoi na prze- 
szkodzie konstrukcja autobusu, może zezwolic Mi- 
nister Komunikacji. 

$ 7. Rozporządzenie niniejsze wchodzi w ży- 
cie z dniem ogłoszenia. jednocześnie traci moc 
obowiązującą rozporządzenie z dnia 17 kwietnia 
1929 r. o ruchu na drogach publicznych autobu- 
sów, służących do utrzymywania publicznej ko- 
munikacji (Dz. U. R. P. Nr. 553, poz. 430). 

Minister Komunikacji: 
(7) Kühn. 
Minister Spraw Wewnętrznych: 
(—) Bronisław Pieracki. 
Minister Spraw Wojskowych: 
(—) J. Piłsudski. 

(Dz. U. R. P. z dnia 15 listopada 1932 r. 

Nr. 100, poz. 844). 


Rozporządzenie Ministra Komunikacji i Ministra Spraw 
Wewnętrznych 


w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych z dn. 13 sierpnia 1932 r. 


w sprawie regulaminów i przewozu osób i ich bagażu oraz towarów pojazdami mechanicznemi 


Na podstawie art. 6 ust. 2 ustawy z dnia 14 
marca 1932 r. o zarobkowym przewozie osób ito- 
warów pojazdami mechanicznemi (Dz. U. R. P. 
Nr. 32, poz. 336) i na podstawie art. 6 punkt b) 
rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
21 maja 1932 r. w sprawie zniesienia urzędu Mi- 
nistra Robót Publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 51, 
poz. 479) zarządza się co następuje: 


$ 1. (1) Rozporządzenie niniejsze dotyczy: 

1) autobusów i dorożek samochodowych; 

2) pojazdów mechanicznych, służących do 
przewozu towarów. 

(2) Za autobus uznaje się pojazd mechanicz- 
ny przeznaczony do przewozu siedmiu lub więcej 
podróżnych. 

(3) Za dorożkę samochodową uznaje się po- 
jazd mechaniczny przeznaczony do zarobkowego 
przewozu najwyżej sześciu osób. 


$ . (1) Przewóz osób i ich bagażu powi- 
nien się odbywać z zachowaniem postanowień re- 
gulaminu, zamieszczonego w załączniku Nr. 1 do 
niniejszego rozporządzenia. 

(2) Przewóz towarów pojazdami mechanicz- 
nemi powinien się odbywac z zachowaniem po- 


stanowień regulaminu, zamieszczonego w załącz- 
niku Nr. 2 do niniejszego rozporządzenia. 
$ 3. Postanowienia regulaminów wymienio- 
nych w $ 2 stosują się również do wykonywują- 
cych przewóz na podstawie art. 10 ustawy z dnia 
14 marca 1932 r. o zarobkowym przewozie osób 
i towarów pojazdami mechanicznemi (Dz.U. R.P. 
Nr. 32, poz. 330). 
§ 4. Rozporządzenie niniejsze wchodzi w ży- 
cie z dniem ogłoszenia. 
Minister Komunikacji: Kiihmn 
Minister Spraw Wewnętrznych: Bron. Pieracki 
Minister Spraw Wojskowych: J. Piłsudski 
Załącznik Nr, 1 do $ 2 ust. l rozporządzenia 
Minist a Komunikacji, z dn. 13 sierpnia 1932 r. 
(poz. 868). 


Regulamin przewozu osób i ich bagarzy auto- 
busami i dorożkami samochodowemi. 


8 1. 

Postoje na drogach publicznych pojazdów 
mechanicznych służących do koncesjonowanego 
przewozu mogą się odbywać w miejscach, wy- 
znaczonych do tego celu przez właściwą powia- 
tową władzę administracji ogólnej po porozumie- 
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niu się z odnośnym zarządem drogowym, a w mia- 
stach — po porozumieniu z zarządem miasta. 
Ę 2 

Uprawiający koncesjonowany przewóz obo- 

wiązany jest dokonać przewozu: 

a) jeżeli podróżny zastosuje się do niniejsze- 
go regulaminu i uiści należną opłatę za 
przewóz; 

b) jeżeli przewozu można dokonać autobu- 
sem lub dorożką samochodowa, któremi 
przewożący wykonywa dany przewóz; 

c) jeżeli przewozowi nie stoją na przeszko- 
dzie okoliczności, których przewożący nie 
mógł uniknąć i którym nie mógł zaradzić. 


323. 

(1) W autobusie, służącym do koncesjono- 

wanego przewozu: 

1) kierowca powinien mieć zapewnioną zu- 
pełną swobodę ruchów przy kierowaniu; 

2) zabrania się podróżnym zajmowania 
miejsca obok kierowcy, albo zapełniania 
tego miejsca bagażem; 

3) zabrania się podróżnym zajmowania miejsc 
nieprzeznaczonych dla podróżnych; 

4) zabrania się podróżnym wsiadania do 
autobusu, gdy dopuszczalna ilość miejsc 
jest zajęta; 

5) zabrania się podróżnym stania podczas 
jazdy na stopniach autobusu; 

6) zabrania się podróżnym wsiadania do 
autobusu lub wysiadania z niego podczas 
ruchu. 

(2) Postanowienia zawarte w ust. I punktach 

1, 4,5 i6 stosują się także do dorożek samocho- 
dowych, służących do koncesjonowanego prze- 
wozu, jak również do wszelkich autobusów, cho- 
ciażby przewozy niemi nie podlegały koncesjono- 
waniu. 

$ 4. 


Podróżny rozpoczynając jazdę w pojeździe 
mechanicznym przedsiębiorstwa koncesjonowane- 
go powinien się zaopatrzyć w bilet, uprawiający 
koncesjonowany przewóz jest obowiązany bilet 
wydać. 

Bilet powinien zawierać: numer, nazwę przed- 
siębiorstwa i jego adres, wysokość pobranej za 
jazdę opłaty oraz nazwę miejscowości, między 
któremi bilet jest ważny. W razie oddania do prze- 
wozu bagażu za osobną opłatą, podróżnemu po- 
winien być wydany kwit na bagaż. Bilet i kwit 
na bagaż powinien podróżny zachować przez cały 
czas podróży i okazywać na żądanie organu, upo- 
ważnionego do kontroli. 


= 


Sga: 

Nie wolno przewozić pojazdami mechanicz- 

nemi przedsiębiorstw koncesjonowanych: 

a) większej liczby podróżnych ponad przepi- 
saną liczbę miejsc; 

b) osób w stanie nietrzeźwym; 

c) osób, które zachowaniem swojem obrażają 
e Iai oitost publiczną lub zakłócają spo- 

0]; 

d) osób, które wskutek choroby, niechlujstwa 
lub innych przyczyn są przykre lub nie- 
bezpieczne dla towarzyszów podróży chy- 
ba, że osoby takie zajmują miejsca w o- 


SU PO B UR 


Aż 


sobnym zamkniętym przedziale. Osoby, 
które zachorowały w czasie jazdy, nałeży 
jednak dowieźć do miejsca, gdzie moga 
otrzymać konieczną opiekę. 


$ 6. 

Nie wolno przewozić pojazdem mechanicz- 
nym przedsiębiorstwa koncesjonowanego przed- 
miotów grożących niebezpieczeństwem, jako to: 
broni nabitej, materjałów wybuchowych samo- 
zapalnych, łatwopalnych, źrących, budzących odra- 
zę, lub wydzielających niemiłą woń, tudzież przed- 
miotów, które są niedogodne łub przykre dla 
współpodróżnych. Osobom, które pełniąc służbę 
publiczną, obowiązane są mieć przy sobie broń 
palną, wolno jest w czasie przejazdu służbowego 
mieć przy sobie broń nabitą odpowiednio zabez- 
pieczoną. 


dA 

(1) Podróżnym wolno zabierać ze sobą do 
pojazdu mechanicznego przedsiębiorstwa konce- 
sjonowanego bagaż ręczny; 

(2) bagaż ponad 10 kg wagi lub o wymia- 
rach nie nadających się do przewozu w pomiie- 
szczeniach dła podróżnych wolno przewozić tylko 
w specjalnych pomieszczeniach; 

(3) bagaż powinien być tak umieszczony, aby 
współpodróżni nie byli narażeni na niebezpieczeń- 
stwo lub szkodę. Na bagaż przewożony poza po- 
mieszczeniem dla podróżnych, przewożący jest obo- 
wiązany wydać kwit bagażowy; 

(4) podróżnym nie wolno zabierać ze sobą 
żywych zwierząt. Wyjątek stanowią małe zwierzę- 
ta pokojowe trzymane na rękach. Bagaż, zawiera- 
jacy przedmioty, mogące zanieczyścić wnętrze 
autobusu, lub zabrudzić podróżnych, tudzież psy 
większe, winny być przewożone tylko w osobnym 
przedziale, przeznaczonym do przewozu bagażu. 


$ 8. 
(1) Uprawiający koncesjonowany przewóz 
jest obowiązany utrzymać pojazd w czystości; 
(2) zabrania się podróżnym i obsłudze zanie- 
czyszczania pojazdu. 


$ 9. 
Zabrania się podróżnym otwierania drzwi 
pojazdu w czasie jazdy. Otwieranie okien autobu- 
su może uskuteczniać tylko obsługa. 


10. 

(1) Palenie tytoniu w przedziałach dla niepa- 
łących jest zabronione w pojeździe mechanicz- 
nym, posiadającym przedziały dla palących. 

(2) W pojeździe, nieposiadającym przedzia- 
łów dla niepalących, palenie tytoniu jest dozwolo- 
ne, jeżeli żaden ze współpodróżnych nie podnosi 
sprzeciwu. 

Spel 


Obsługa pojazdu mechanicznego służącego 
do przewozów koncesjonowanych jest obowiąza- 
na przestrzegać, aby podróżni stosowali się do po- 
stanowień niniejszego regulaminu. Podróżnych 
niestosujących się do powyższych postanowień 
może obsługa usunąć z pojazdu. 

SED 

(1) Obsługa pojazdu 
przyodziana. 

(2) Obsługa pojazdu powinna wobec podróż- 


powinna być czysto 
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nych zachowywać się grzecznie i udzielać infor- 
macyj, dotyczących przewozu. 


$ 13. 


(1) Obsługa pojazdu służącego do przewo- 
zów koncesjonowanych jest obowiązana zatrzy- 
mywać pojazd w miejscach postojów, ustalonych 
rozkładem jazdy, a na żądanie i w innych miejscach. 

(2) Obsłudze wolno otwierać drzwi pojazdu 
dopiero po jego zatrzymaniu. 

(3) Po zatrzymaniu pojazdu obsługa jest 
obowiązana otworzyć drzwi pojazdu, wysiąść 
z niego i przy schodzeniu z pojazdu lub wsiada- 
niu do niego, jak również przy załadowywaniu 
i wyładowywaniu bagażu udzielać podróżnym po- 
trzebnej pomocy. 

(4) Obsłudze nie wolno dawać sygnału do 
odjazdu z miejsca postoju, dopóki wysiadający 
nie staną na ziemi, a wsiadający nie zajmą miejsca 
i dopóki nie zostaną zamknięte drzwi pojazdu. 


$ 14. 
Uprawiający koncesjonowany przewóz powi- 
nien czuwać nad tem, aby jego personeł stosował 
się ściśle do postanowień niniejszego regulaminu. 


Załącznik Nr. 2 do $ Ż ust. 2 rozporządzenia 
Ministra Komun$tkacji z dnia 13 sierpnia 1932 r. 
(poz. 868). 


Regulamin przewozu towarów pojazdami 
mechanicznemi. 


Sai: 

(1) Uprawiający koncesjonowany przewóz to- 
warów, bez prawa wyłączności na linji lub sieci 
linij przewozowych, oraz przewóz z prawem wy- 
łączności na linji, sieci linij przewozowych i na 
oznaczonym obszarze (kierunku) nie może odmó- 
wić przewozu przesyłki, jeśli przewóz w myśl prze- 
pisów niniejszego regulaminu nic jest zakazany 
i jeśli przewozu można dokonać pojazdem mecha- 
nicznym, którym przewożący wykonywa przewóz 
towarów a przewozowi nie stoją na przeszkodzie 
okoliczności, których nie mógł uniknąć, lub któ- 
rym nie mógł zaradzić. 

(2) Za przesyłkę uważa się towar oddany 
do jednorazowego przewozu pojazdem mecha-- 
nicznym koncesjonarjusza przez określonego na- 
dawcę do określonego odbiorcy. Przesyłka może 
obejmować towar różnego rodzaju i zajmować 
cały pojazd mechaniczny łub jego część. 


SW 


Uprawiającemu koncesjonowany przewóz to- 
warów wolno przewozić pojazdem mechanicznym 
takie tylko towary, które ze względu na ich wy- 
miary, wagę, właściwości fizyczne i chemiczne 
nie zagrażają życiu i zdrowiu ludzkiemu i nie na- 
rażają na szkodę cudzego mienia. 


SRO: 

(1) Materjały wybuchowe, samozapalne i ła- 
twopalne można przewozić pojazdem mechanicz- 
nym, jeżeli: 

1) znajdują się w odpowiedniem, szczelnem 

i wymoszczonem opakowaniu, zabezpie- 
czającem od skutków wstrząśnień i za- 
palenia; i 
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2) oprócz tych materjałów odpowiednio po- 
układanych, w pojeździe mechanicznym 
nie przewozi się jednocześnie innych towa- 
rów; 

3) przewozowi towarzyszy konwojent. 

(2) Szybkość pojazdu mechanicznego z ma- 

terjałami wymienionemi w ustępie (1) nie może 
być większa niż 30 kilometrów na godzinę. 


$ 4. 

Materjały trujące, żrące, budzące odrazę i wy- 
dzielające niemiłą woń, można przewozić pojazdem 
mechanicznym, jeżeli materjały te znajdują się 
w szczelnem opakowaniu uniemożiiwiającem roz- 
sypanie się, rozłanie lub wydzielanie woni. 


3 5 
Postanowienia, zawarte w $$ 2, 3 i 4 stosują 
się także do niekoncesjonowanych przewozów to- 
warowych pojazdami mechanicznemi. 


$ 6. 

Uprawiającemu koncesjonowany przewóz to- 
warów wolno przyjmować do pojazdu mechanicz- 
nego z towarem konwojentów w liczbie uzasad- 
nionej istotną potrzebą. Konwojent może zajmo- 
wać miejsce obok kierowcy, albo inne miejsce 
w pojeździe: 


§ 7. 

(1) Uprawiający koncesjonowany przewóz 
towarów bez prawa wyłączności na oznaczonym 
obszarze (kierunku) jest obowiązany używać dla 
każdego pojazdu osobnego kwitarjusza przewo- 
zowego z zachowaniem kolejności numerów, we- 
dług wzoru ustalonego w załączniku (A). 

(2) Uprawiający koncesjonowany przewóz to- 
warów bez prawa wyłączności na linji lub sieci 
linij przewozowych oraz przewóz z prawem wy- 
łączności na linji, sieci linij przewozowych i na 
oznaczonym obszarze (kierunku) jest obowiązany 
używać dla każdego pojazdu osobnego kwitarju- 
sza przewozowego z zachowaniem kolejności nu- 
merow, według wzoru ustalonego w załączniku 
(B). 

3) Do kwitarjuszy przewozowych nie wpisu- 
je się przewozów, zawierających: 

1) towary, będące własnością nadawcy, gdy 

jest on zarazem ich odbiorcą i korzysta 
z usług przewozu koncesjonarjusza, mając 
do swego rozporządzenia cały pojazd me- 
chaniczny ; 

2) materjały ziemne, gruz, śnieg oraz inater- 
jały do robót wykonywanych przez Pań- 
stwo i związki samorządowe; 

3) materjały, których nadawcą lub odbiorcą 
są władze wojskowe a których przewóz 
dokonywany jest przy użyciu całego po- 
jazdu mechanicznego. 

(4) Przewozy wymienione w ustępie (3) 

w punktach 1) i 2) podlegają wpisowi do księgi 
przewozu ($ 12). Kierowca iub konwojent prze- 
syłek, wymienionych w ustępie (3) w punktach 1), 
2) i 3) powinien posiadać w czasie przewozu 
i okazywać na żądanie państwowych organów 
kontrolujących pisemne zlecenie nadawcy, według 
wzoru ustałonego w załączniku (C). 


Nr. 11—12—13 


AMURO OWMBFU.£5 37 


§ 8. 


(1) Uprawiający koncesjonowany przewóz to- 
warów, przyjmując do przewozu przesyłkę jest 
obowiązany wydać nadawcy pokwitowanie nada- 
nia (załącznik A lub B), całkowicie wypełnione 
i zaopatrzone ręcznie uskutecznionym podpisem 
przewożącego lub pełnomocnika. 

(2) Nadający towar jest obowiązany podać 
zawartość przesyłki, oddanej do przewozu zgod- 
nie ze stanem faktycznym. 

(3) Uprawiający koncesjonowany przewóz 
towarów jest odpowiedzialny za zgodność prze- 
syłki ze wskazaniami zawartemi w kwitarjuszu 
przewozowym. 

(4) Uprawiający koncesjonowany przewóz 
towarów ma prawo sprawdzić w obecności na- 
sławcy zawartość przesyłki, wagę i ilość sztuk. 

(5) Uprawiający koncesjonowany przewóz 
towarów może żądać od nadawcy poświadczenia 
na odwrocie grzbietu kwitarjusza przewozowego, 
że zawartość przesyłki i waga są zgodne z jego 
wskazaniami, uwidocznionemi w kwitarjuszu prze- 
wozowym. 

§ 0. 


(1) Odbiorca przesyłki może odmówić przy- 
jęcia i potwierdzenia odbioru przesyłki, jeśli za- 
wartość przesyłki, waga i ilość sztuk nie odpowia- 
da wskazaniom kwitarjusza przewozowego. W tym 
wypadku odpowiedzialność ponosi przewożący, 
chyba że żądał od nadawcy poświadczenia, że za- 
wartość przesyłki i waga są zgodne z jego wska- 
zaniami, uwidocznionemi w kwitarjuszu przewozo- 
wym. 

(2) Odbiorca przesyłki może domagać się 
od uprawiającego koncesjonowany przewóz to- 
warów przy wydaniu mu przesyłki odpisu grzbie- 
tu kwitarjusza przewozowego, podpisanego przez 
przewożącego lub jego pełnomocnika z pokwito- 
waniem należności przewozowej, jeśli ją opłaca 
odbiorca. Uprawiający przewóz określony w $ 7 
ust. (2) jest obowiązany wydać odbiorcy odpis 
grzbietu kwitarjusza przewozowego (zał. B) z po- 
kwitowaniem należności przewozowej, jeśli ją 
opłaca odbiorca. 


$ 10. 


Kwitarjusze przewozowe (grzbiety) powin- 
ny się znajdować w czasie przewozu na pojeździe 
mechanicznym i należy je okazywać na żądanie 
państwowych organów kontrolujących. 


SS 

Uprawiającemu koncesjonowany przewóz to- 
warów bez prawa wyłączności na linji lub sieci 
linij przewozowych oraz przewóz z prawem wy- 
łączności na linji, sieci linij przewozowych i na 
oznaczonym obszarze (kierunku), nie wolno pobie- 
rać w jakiejkolwiek formie innej należności niż 
ustalonej w zatwierdzonej taryfie. Kwota należ- 
ności oraz opłaty dodatkowe powinny być wpisa- 
ne do kwitarjusza przewozowego. 


3 12, 


Uprawiający koncesjonowany przewóz towa- 
rów jest obowiązany prowadzić księgę przewo- 
zu, wyszczególniającą wszystkie przewozy, według 
wzoru, ustalonego w załączniku (D) i jest odpo- 
wiedzialny za zgodność wpisanych do księgi da- 
nych ze wskazaniami kwitarjuszy przewozowych. 


3 1 


Kwitarjusze przewozowe (grzbiety), zlecenia 
przewozu i księgi przewozu, przewożący jest obo- 
wiązany przechowywać przez okres pięciu lat od 
ukończenia przewozu i okazywać je na żądanie 
państwowynch organów kontrolujących. 


§ 14. 


Postój pojazdów mechanicznych, któremi kon- 
cesjonarjusz uprawia koncesjonowany przewóz to- 
warów bez prawa wyłączności na linji lub sieci 
linij przewozowych oraz przewóz z prawem wy- 
łączności na linji, sieci linij przewozowych i na 
oznaczonym obszarze (kierunku), odbywa się w 
miejscach, wyznaczonych do tego celu przez wła- 
ściwą powiatowa władzę administracji ogólnej 
w porozumieniu z odnośnym zarządem drogo- 
wym, a w miastach w porozumieniu z zarządem 
miasta. 


Zał. A) do regulaminu przewo- 
zu towarów pojazdami mechanicznemi, 


GRZBIET KWITARJUSZA POKWITOWANIE NADANIA 
(nazwisko przedsiębiorcy) (nazwisko przedsiębiorcy) 
Nr. rej. pojazdu Nr. rej. pojazdu 
Nr. kwitarjusza 7 . Nr. kwitarjusza 
Nr. kwitu Nr. kwitu 
Nazwisko i adres odbiorcy przesyłki Nazwisko i adres odbiorcy przesyłki 
Zawartość przesyłki: Zawartość przesyłki: 


llość sztuk Nazwa towaru 


e 
Waga Ilość szluk Nazwa towarn | Waga 


Umówiona należność za przewóz Umówiona należność za przewóz 
zł. gr. „zł. gr. 
Nazwisko i adres nadawcy przesyłki Nazwisko i adres nadawcy przesyłki 
Pokwitowanie z odbioru przesyłki, w dniu Pokwitowanie z przyjęcia przesyłki do przewozu 
w dniu 


(podpis odbiorcy) (podpis przedsiębiorcy) 


GRZBIET KWITARJUSZA 
(nazwisko przedsiębiorcy) 


Nr. rej. poj. 

Nr. kwitarjusza 

Nr. kwitu 

Nazwisko i adres odbiorcy prze- 


syłki 


Zawartość przesyłki: 


Ilość 


Nazwa towaru 
sztuk 


Waga 


Stawka taryfy zatwierdzonej 
Należność za przewóz 
SEZ. gr. 


Należności dodatkown za 


alle 


IĘ 


Razem: zl. or, 
Należność uiszcza 


(nadawca, odbiorca) 
Nazwisko i adres nadawcy 


Pokwitowanie z odbioru prze- 


syłki w dniu 


(podpis odbiorcy) 


ODPIS GRZBIETU 
(nazwisko przedsiębiorcy) 
Nr. rej. poj. 

Nr. kwitarjusza 
Nr. kwitu 
Nazwisko i adres odbiorcy prze- 


syłki 


Zawartość przesyłki: 


Ilość 


Nazwa towaru 
sztuk 


Waga 


Stawka taryfy zatwierdzonej 


Należność za przewóz 


zl. gr. 


Należności dodatkowe za 


zal 
Razem: zł. gr. 
Należność uiszcza 


(nadawca, odbiorca) 
Nazwisko i adres nadawcy 


Pokwitowanie przedsiębiorcy 


z odbioru należności za przewóz 


dnia 
(skreślić, gdy opłacil zgóry na- 
dawca) 


Zał. B) do regulaminu przewo- 
zu towarów pojazdami mechanicznemi. 


POKWITOWANIE NADANIA 
(nazwisko przedsiębiorcy) 


Nr. rej. poj. 

Nr. kwitarjusza 

Nr. kwitu 

Nazwisko i adres odbiorcy prze- 


sylki 


Zawartość przesyłki: 


Ilość 


Nazwa towaru 
sztuk 


Stawka taryfy zatwierdzonej 


Należność za przewóz 
zł. gr. 


Należności dodatkowe za 


zł. gr. 
MaG z F 
Razem: 74. gr. 
Należność uiszcza (uiścił) na- 


dawca, odbiorca) 
Nazwisko i adreś nadawcy 


Pokwitowanie przedsiębiorcy 
z przyjęcia przesyłki do prze- 


wozu w dniu. 


(podpis przedsiębiorcy) 


Nazwisko i 


Nazwisko i 


Zał. C) do regulaminu przewo- 
zu towarów pojazdami mechanicznemi 


ZLECENIE PRZEWOZU Nr. 


adres zlecającego 


adres przedsiębiorcy 


Towar przewożony (nazwa i waga) 


Miejsce naładowania 


Miejsce wyładowania 


Numer rej. pojazdu, użylego do przewozu 


Czas, w którym dokonany ma być przewóz 


Podpis zlecającego 


dnia 


Zał. D) do regulaminu przewo- 
zu towarów pojazdami mechanicznemi. 


Data przy- 


jęcia do 


przewozu 


Nr 


pojazdu 


Nr. kwi- 

tarjusza; 
Nr. 

kwitu 
lub 


zlecenia 


Odbiorca Przewóz Nazwa 
y iu 4 Dala 
Nadawca wytraj mój odbywa towar Waga 4 
LARK a j doręczenia 
przesyłki PR - SIĘ pracy oe on EEEN 
4 USE ` towaru 
przewozowe od: do: nego 


Druk. T-wa Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa, Elektoralna 18. 


423721 


4h m. 25 rozstawu esi posiada 


PODWOZIE AUTOBUSOWE 


CITROEN 


O NOŚNOŚCI BRUTTO 3000 KG. 


6-cio cylindrowy elastyczny silnik 45 H. P. 
7 poprzeczek wzmacniających. 
4 satelitowy dyferencjał. 
4 hamuice servomechaniczne. 
Hamulec ręczny działający na transmisję. 
7 kół z ogumieniem. 


Podwozie bogato zaopatrzone w akcesorja. 


Cena 15.250 złotych. 


POLSKIE TOWARZYSTWO SAMOCHODÓW 


CIFROEN 


Warszawa, Czerniakowska Nr. 199, telefon 8-04-07. 


Drukarnia Tow. Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa Elektoralna 18. 


